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PRESENTACION 
 
  El Canal Interoceánico de la Nueva Granada 
   
  En 1854 un millonario Neoyorkino patrocinó varias 
expediciones para encontrar una ruta para el canal 
interoceánico en la Nueva Granada.  El Sr. Frederick 
M. Kelly dió instrucciones precisas al Capitan William 
Kennish, un ingeniero civil, para que buscara un 
puerto a 7° de latitud norte en la costa del Océano 
Pacífico.  
   
  El Capitán Kennish viajó a fines de 1884, recorrió la 
costa de la Nueva Granada desde Punta Ardita hasta 
encontrar por primera vez el estuario del 
Paracuchichi, a siete millas de distancia de 
Coredó.  La expedición siguió por este río hasta llegar 
a la linea divisoria de las vertientes del Pacífico y del 
Atlántico. Continuó su recorrido a través del río 
Hingador para llegar al valle de Nerqua, proseguir por 
este río hasta llegar al Truandó y navegar por este 
hasta el Atrato para alcanzar la desembocadura en el 
golfo de Urabá.  
   
  El eminente explorador consideró viable la 
construcción de un canal a nivel sin esclusas para unir 
los dos  océanos.  Kennish  escribió su informe 
publicado en Nueva York en 1855.  El Gobierno de los 
EEUU envió al Teniente N. Michler a confirmar la ruta 
en sentido contrario comenzando por el Atlántico para 
llegar al Pacífico. 
   
  Este libro fue conocido por Agustín Codazzi y por el 
padre de la Geografía Colombiana, General Francisco 
Javier Vergara y Velasco, pero desde entonces había 
estado escondido en las bibliotecas extranjeras hasta 
hace poco cuando la Compañía Google lo puso en 
forma digital en su sección de libros. 
   
  Llega esta información de un canal sin esclusas en 
territorio Colombiano, que se puede hacer, como 
propuso Kennish, cruzando la Serranía del Baudó con 
dos túneles para el paso de los buques.  La distancia a 
recorrer es solamente de 26 kilómetros que separan el 
Océano Pacífico de los ríos de la vertiente del 
Atlántico. 
   
  Este proyecto que requiere prioridad máxima del 
Ejecutivo, fue aprobado por ley 53 de 1984 y todavía 
no tiene decreto reglamentario. Se han escrito cerca 
de 200 artículos sobre el tema y nadie se ha 
preocupado de hacerlo realidad.  Ahora que se 
cumplirá el I centenario de la inauguración del Canal 
de Panamá, el V Centenario del descubrimiento del 
Mar del Sur por Vasco Nuñez de Balboa, las gestiones 
que avanzan con rapidez en Nicaragua para hacer el 
canal a través de ese país, donde se necesitan 17 
pares de esclusas y está en territorio volcánico que ha 
destruido a Managua en 1931 y 1972. 
   
  El Canal interoceánico de Colombia es una prioridad 
para el país: la Escuela de Ingenieros Militares de 
Colombia puede hacer el anteproyecto basado en los 
planos levantados a escala 1:25.000 por el Instituto 
Geográfico Agustin Codazzi en 1964.  Deben hacer 
estudios de suelos del Truandó y de la Serranía del 
Baudó que no se han hecho y conseguir los que ya se 
hicieron en el Atrato. 
   
  Los miembros del Comité Nacional pro construcción 
del canal interoceánico de Colombia han fallecido 
todos con excepción de Alberto Mendoza Morales 
quien se acaba de retirar de la Presidencia de la 
Sociedad  Geográfica de Colombia. 
   
El Instituto de Infraestructura debe proceder a 
conseguir los estudios realizados por el antiguo 
Ministerio de Obras Públicas, que debieron costar 
varios millones de dólares.  Colombia necesita de su 
canal para salir del subdesarrollo.  
Finalmente deseamos proponer que se vuelva a dar el 
nombre de Santa María la Antigua del Darién, al 
puerto sobre el Golfo de Urabá y de Nueva Granada al 
puerto sobre el Pacífico.  
 
Esta en manos de esta generación hacerlo!   
 
    Jaime Gómez González, M.D 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Canal Interoceánico de Colombia, Vía Atrato-Truandó 
 
Historia de la exploración de la posibilidad e importancia 
de un canal para buques para conectar los Océanos 
Atlántico y Pacífico.  Desde el comienzo del viaje, 
incluyendo las instrucciones del Sr. F.M Kelly, al Sr William 
Kennish, Ingeniero Civil.  Informe de la exploración del Sr 
Kennish con las planchas correspondientes y un artículo 
sobre la teoría de las mareas  -- Informe confirmatorio del 
Sr R.W. Serrell, Ingeniero Consultor y reporte de la 
importancia del canal en relación con el comercio 
mundial.   
Nueva York, Nesbitt, 1855.  
 
Informes, etc. 
 
Instrucciones a un Ingeniero Civil 
Nueva York, 2 de  Noviembre de 1854 
Sr. Ingeniero Civil, William Kennish:  
Estimado Señor: 
 
Me complace formar una expedición con el objeto de 
explorar la ruta de un canal para barcos en la Nueva 
Granada, para lo cual debe encaminarse a Panamá, vía 
Asinwall, en el próximo buque. 
 
En Panamá, alquile un barco que en su juicio sirva para el 
mejor propósito y siga al sur por la costa con el objetivo de 
descubrir un buen puerto en la vecindad de la latitud 7º 
Norte. 
 
Después de encontrar una bahía que pueda acomodar los 
buques más grandes, haga un levantamiento hidrográfico 
del sitio, anotando especialmente si hay necesidad de 
mejoras para convertirlo en un sitio completamente seguro 
en cualquier circunstancia.   
 
Cuando viaje al sur por la costa, observe cuidadosamente 
la cadena montañosa e identifique un paso en dicha 
cordillera. 
 
Desde la bahía (si tiene la fortuna de encontrar una) 
continúe hacia el Este hacia la cumbre de la serranía, y 
busque la línea por donde se pudiera cortar a tajo abierto, 
sin esclusas, para un canal de buques para conectar las 
aguas del océano Pacífico con el río Atrato, cerca de su 
confluencia con el río Truandó en latitud 7ºN, 77º de 
longitud Oeste de Greenwich.  
 
Las exploraciones que se han hecho hasta ahora de mi 
peculio y otras hechas por viajeros distinguidos, indican 
que la parte más alta en esa dirección es muy baja; con el 
objeto de establecer el paso más bajo --llegando a cruzar 
la serranía entre las aguas de la vertiente del Pacífico y las 
del Atlántico que desembocan en el río Atrato en dirección 
opuesta del trazado.  
 
 
Cuando determine el punto más bajo de la serranía, 
proceda haciendo su exploración.  Es importante que 
cuando encuentre y señale aproximádamente la dirección 
del trazado, lance una línea de tránsito y mídala 
cuidadosamente y trace todas las irregularidades del 
terreno usando el nivel en la forma usual.  
 
Cuando cruce la línea divisoria, en el mejor lugar prosiga 
hacia el río Atrato por la ruta más conveniente, y luego 
baje hacia el océano Atlántico, continuando su examen de 
dirección, corrientes, sondeos de profundidad, etc, etc.   
 
En la desembocadura del Atrato haga los exámenes 
necesarios para localizar un puerto.  Lo más importante de 
este levantamiento es establecer aproximadamente el 
costo de un corte abierto, sin esclusas, de océano a 
océano, con una profundidad mínima de treinta pies al 
máximo de la marea baja y suficientemente ancho para 
pasar dos de los buques flotantes más grandes.  Ud llenará 
los detalles de este examen con referencia a éste 
requisito.  
 
Todos los detalles de su tiempo y circunstancias le 
permitirá registrar el clima, productos naturales de todas 
clases del país.  Se requiere atención especial para evaluar 
las condiciones sanitarias de la región.   
Como esto es de a mayor importancia, debe llevar todos los 
instrumentos y aparatos que requiera para obtener datos 
precisos.  
 
Informe de tiempo en tiempo cuando haya oportunidadad y 
cuando haya terminado, regrese por favor a Nueva York tan 
pronto sea posible.  
 
Le incluyo cartas de crédito y de presentación para facilitar 
la realización de esta empresa. 
Deseo salud a Ud. y a su expedición y un felíz regreso y 
confío en su habilidad, energía y dedicación. 
 
Atentamente, F.M.Kelly  
 
 
 
La Unión de los Océanos por un Canal a Nivel, sin Esclusas 
por el Valle del Río Atrato. 
 
Por Frederick N. Kelly 
New York, Harper Bros,1859 
 
Informe del Ingeniero Civil William Kennish 
 
Sr. F.M.Kelly, 
 
En cumplimiento de sus órdenes de viaje a la Provincia del 
Chocó, en la República de la Nueva Granada, 
Suramérica  de fecha 2 de Noviembre de 1854, para 
explorar la ruta para atravesar la cordillera desde 7º de 
latitud Norte en el Pacífico a 77º de Longitud Oeste de 
Greenwich, en el río Atrato con el propósito de localizar  la 
ruta para un canal interoceánico de buques, sin esclusas, 
tengo el honor de informar: 
 
Acompañado por mi primer ayudante, el Sr. Capitán 
Norman Rude, nos embarcamos en el vapor George W. Law 
con destino a Asinwall el 6 de Noviembre de 1854 
y llegamos el día 14 del mismo mes. Cruzamos el Istmo y 
llegamos a Panamá la noche siguiente en donde nos 
encontramos con mi segundo ayudante el Dr. RG Jameson.  
 
Diciembre 10 de 1854.   Nos embarcamos para la isla de 
Tobago y llegamos al día siguiente.  Allí nos detuvimos para 
hacer las reparaciones y modificaciones necesarias al bongo 
que compramos para el viaje por la costa hacia el Sur.  
 
Diciembre 13.- Zarpamos a la 1 am de las Islas de las Perlas 
que están en nuestro camino, hubo viento ligero. 
 
Diciembre 14.- Navegamos toda la noche y llegamos al 
pueblo de San Miguel en la isla del mismo nombre (una de 
las Islas de las Perlas), el clima estuvo claro y agradable. 
 
Diciembre 15.- En San Miguel, los dias 16, 17 y 18 estuvimos 
ocupados en el viaje de las Islas de las Perlas a Bocachica, 
la menor de dos bocas que conecta el Puerto de Darién con 
el golfo.  El 18 desembarcamos en Palma un pueblo o villa 
de cinco casas construídas de caña, situadas dentro del 
Puerto de Darién.  
 
Diciembre 19.- A las 2 pm llegamos a Chapigana y 
desembarcamos en la residencia de los Señores Hossack y 
Nelson.  Aquí el alcalde y el juez del pueblo vinieron a 
ofrecer sus servicios y a darnos noticias favorables 
relacionadas con la región entre el río Juradó y el río 
Atrato.  
 
Estabamos preocupados por un posible ataque de los 
indígenas de San Blas, quienes detestan a los extranjeros 
desde la maladada expedición del Virago comandada por 
el Teniente Strain de los EEUU. 
 
La razón para visitar éste sitio fue conseguir la ayuda del 
Sr. Nelson y de uno o dos marineros expertos en la costa 
del Pacífico entre el golfo de san Miguel y el río 
Juradó.  Para este viaje se requieren pilotos hábiles, pues 
la costa es rocosa y abrupta, hay numerosos arrecifes, 
acantilados  y fuertes corrientes.  A medio dia el 
termómetro marcó 82ºF.  
 
Diciembre22.- Contratamos dos marineros uno para todo el 
viaje, el otro solamente hasta Garachina. El Sr. Nelson 
también estuvo de acuerdo en acompañárnos.  Nuestro 
cocinero desertó pero fue devuelto por el Alcalde. 
Regresamos de Chapiganá y a Palma en la tarde y 
encontramos muy fuerte la corriente de la marea. 
 
Diciembre 23.- Salimos de Palma para Garachina pasando 
por Boca Chica; cruzamos éste paso angosto e importante, 
nos encaminamos a Garachina y llegamos a las 5:30 pm.  
 
Aquí supimos que era imposible conseguir marineros hasta 
después de Navidad, por lo cual estuvimos en ese sitio 
hasta el 27.  
 
Diciembre 24.- Tomamos la altitud, etc. para establecer la 
longitud de Garachina. 
 
Diciembre 27.- Contratamos un piloto y otro para 
reemplazar al que nos dejó en Garachina. 
En Garachina notamos una alta cadena de montañas, una 
inmediatamente detrás del poblado, asciende hasta 3,000 
pies.  De éste punto la serranía continúa hacia el 
Sur siguiendo la costa hasta Puerto Piñas, en donde poco 
disminuye de altura.  
 
Diciembre 28.- Nos hicimos a la mar para rodear el Cabo 
Garachina. Temiendo no tener suficiente agua a bordo, nos 
detuvimos en Puerto Escondido, un pequeño puerto de 
botes muy inaccesible, con una boca estrecha a través de 
la cual hay una corriente intensa que se hincha y forma 
olas grandes. 
 
Despues de anclar dentro del puerto, encontramos agua 
excelente y pasamos una noche magnífica en las hamacas 
colgadas de los árboles.  
 
Diciembre 29.-  Nos embarcamos de nuevo con viento suave 
e incierto que nos obligó a anclar toda la noche.  Existen 
pocos sitios en esta latitud del Pacífico donde haya un buen 
sitio para anclar.  La costa hasta Garachina es rocosa y con 
poca playa.  Las colinas empiezan desde la orilla del 
mar  hasta los picos más altos y están cubiertos de bosques 
densos, raramente atravesados por seres humanos. Esto es 
cierto de toda la costa desde Punta Garachina a Puerto 
Piñas y de ahí hasta Punta Ardita. 
 
Con excepción de Puerto Piñas, en esta región costera no 
hay otro fondeadero suficientemente profundo para buques 
de mayor tamaño, sólo para pequeñas embarcaciones de 
cabotage.  Puerto Piñas sin embargo es la excepcion, tiene 
mayor tamaño y vale la pena describirlo como lo haremos 
más adelante.  
 
Diciembre 30.- Llegamos a milla y media de distancia de la 
entrada de  Puerto Piñas pero tuvimos que anclar por los 
vientos cruzados, situación peligrosa.  Estuvimos expuestos 
a la resaca que amenazaba arrojarnos hacia la playa.  
 
Diciembre 31.- Levamos anclas al amanecer y después de 
cuatro horas de luchar contra la corriente, entramos a 
Puerto Piñas, en donde hay varias rocas sueltas que marcan 
muy bien la posición del puerto.  
 
Entramos al puerto a las 8 am y navegamos cerca de las 
rocas de la margen norte hasta llegar a la desembocadura 
del rio que fluye de la alta sierra que limita la vista hacia 
el interior.  Cuando atracamos, el termómetro marcaba 
88ºF.  Hicimos rápidamente  un refugio en el brazo de 
arena entre el río y la bahía.  
 
En la boca el río tiene dos millas y media de ancho  y se 
extiende hacia adentro, hacia la corona de la bahía por 
cerca de cinco millas.  Está rodeado de montañas 
densamente boscosas y asciende entre 500 a 1.000 pies.  
 
La sierra más lejana en el interior, parece tener entre 
3.000 a 4.000 pies.  La costa en ambos lados está 
cercenada por bahías que protegen a los buques de los 
vientos.  Son estrechas pero con aguas profundas cerca de 
la costa. 
 
El río Piñas no tiene una corriente muy importante pero 
está sujeto a crecientes rápidas, durante una de las cuales 
nuestro bongo fue arrastrado y con gran dificultad pudimos 
impedir que fuera llevado a la bahía. 
 
La playa que rodea la corona del puerto es suave con un 
declive poco pronunciado, pero debido a la resaca recibe 
olas fuertes que hacen hasta peligroso desembarcar aún en 
botes pequeños.  El único sitio para desembarcar es en la 
boca del río o en varias rías o estuarios sitiados en las 
costas del Norte y Sur de la bahía.  
 
Enero 1 de 1885. Empezamos con el Dr. Jameson a las 8.30 
am y caminamos hacia la corona del puerto, para subir a la 
colina.  Nos acompañaban el piloto y los marineros con 
machetes para abrir una senda. Después de caminar tres 
millas en la playa encontramos una pequeña casacada de 
agua fresca.  Desayunamos y empezamos el 
ascenso.  Llevamos un barómetro, un termómetro y 
dejamos otros instrumentos con el Capitán Rude con la 
órden de marcar cada hora la presión atmosférica y la 
temperatura.  
 
Cuando llegamos a la cima después de ascender la 
empinada cuesta de terreno resbaloso por la arcilla, 
observamos los instrumentos y encontramos que la presión 
atmosférica descendió 45-100 de una pulgada, indicando 
con la corrección de la temperatura, una altura de 500 
pies. 
 
Enero 2.- Tomamos los angulos de elevación para hacer los 
calculos trigonométricos y confirmar la altura de la colina 
que subimos ayer, pero las cifras obtenidas fueron muy 
agudas y por consiguiente no satisfactorias.  
 
Al ascender y medir la colina consideramos dos puntos:  
1. Probar la exactitud de la observación barométrica 
comparándola con la trigonométrica. 
 
2. Observar el panorama desde la cumbre.  En este sentido 
quedamos defraudados por que el follaje es tan denso que 
no permite ver más allá de una corta distancia.  Esta 
situación es igual en todas las regiones visitadas en nuestro 
recorrido. Por consiguiente, todas las descripciones del 
terreno desde los montes de la Nueva Granada se deben 
recibir con escepticismo y desconfianza. En nuestra 
expedición a dicha región no tenemos información sobre la 
vista desde las cumbres de ese país.  
 
Enero 3.- En Puerto Piñas conocimos a un residente de 
Juradó quien nos hizo una descripción magnífica sobre el 
trayecto entre este punto y el río Atrato. 
 
Enero 6.- A las 7 de la noche salimos del puerto con 
brisa  ligera e inconstante. Pasamos siete rocas aisladas 
que marcan el extremo sur de la bahía. 
 
Enero 7.-  Llegamos a Punta Ardita después de dos días de 
navegación difícil, izando las velas cuando había brisa y 
anclando cuando dejaba de ventear o había mal tiempo. La 
costa entre Puerto Piñas y Punta Ardita es escarpada, 
rocosa y peligrosa. Hay dos promontorios importantes, el 
que queda más al Norte se llama Punto Marzo, más al sur 
está Caracoles. En la cercanía de esos puntos anclan canoas 
y piraguas.  Punta Cocalito  es otro de esos promontorios 
que queda a seis millas de Punta Ardita.  
 
En Punta Cocalito comienza una gran bahía en donde 
desembocan el río Juradó, el Paracuchichi y otros 
riachuelos.  Aquí se observa una depresión de la cordillera 
(de miles a cientos de pies) donde encontramos una ruta 
hasta ahora no explorada del Pacífico al Atlántico.  Esta 
importante bahía termina hacia el sur en un promontorio 
llamado Punta Marzo. Tiene una extensión por lo menos 35 
millas con profundidad de 15 millas desde la corona hasta 
la línea que une los dos promontorios. 
 
La línea de la costa tiene tres playas grandes de arena, 
la primera de las cuales forma el arco de un círculo entre 
Punta Ardita y el río Juradó.  La segunda sigue en línea 
recta de la boca del Juradó a la del Paracuchichi por más 
de diez millas. La tercera se extiende de la última 
nombrada hasta la desembocadura del río Coredo, una 
distancia de 15 millas.  Las olas de la playa se rompen en 
líneas contínuas en dichas playas.  Desde la orilla, el fondo 
desciende en un declive gradual lo cual permite anclar a 
dos o tres millas de la costa en aguas de 10 a 30 brazas de 
profundidad.  El fondo es de arena y se va hundiendo 
lentamente al alejarse de la costa.  
 
 
Fuera de las Puntas Ardita, Judo y Marzo, hay rocas 
aisladas, pero fuera de esto, la bahía está libre de 
obstáculos.  
 
En Coredó hay una indentación de la costa que sirve de 
fondeadero y puerto en donde buques grandes y pequeños 
se protejen de los vientos por 7 u 8 millas afuera de la boca 
del Paracuchichi, cuya importancia será destacada más 
adelante. La costa entre Punto Ardita y Punto Marzo 
merece una descripción especial: hacia el mar está la playa 
sombreada de cocoteros, más adentro hay una zona de 
manglares atravesados por una red de canales naturales en 
donde la marea sube y baja mostrando la comunicación 
entre los ríos Juradó y Paracuchichi.  
 
Después de esta zona, la superficie se eleva lentamente 
hasta una altura moderada que no excede unos cientos de 
pies.  El resto de la región esta cubierta de árboles.  De 
Coredó a Juradó y aún hasta Ardita no se puede ir a pie por 
la playa excepto cuando la marea está alta y cubre los 
arbustos.  Esta es la única parte de la cordillera en donde 
se observa una depresión.  La costa requiere ser descrita en 
relación con el puerto donde debe terminar el canal.  Hasta 
ahora no conocíamos la existencia de un puerto natural en 
esta región con excepción de Coredó.  
 
“Fue necesario entrar por la boca del Paracuchichi a 
través de las corrientes para llegar a una amplia y 
protegida bahía oculta a la visión cuando optamos a lo 
largo de la peninsula del Paracuchichi.   Para resumir 
la narración de los sucesos, llegamos como ya dijimos 
a Punta Ardita y encontramos un fondeadero 
pequeño accesible solo para canoas y bongos. Desde 
aquí nuestro piloto nos mostró la entrada del río 
Juradó, a cinco millas de distancia y manifestó que la 
corriente era menos fuerte para entrar, sin embargo a 
las 5 pm cambió de opinión y se encaminó a través de 
la bahía de Ardita  hasta unas cien yardas de la 
desembocadura del río. Aquí anclamos y esperamos 
que a que oscureciera.  La profundidad era de ocho 
brazas.” 
 
Enero 8.-  Salimos al amanecer y nos acercamos al Norte de 
la boca del río Juradó, pero la resaca era tan fuerte y 
poderosa que tratar de entrar sería una locura. El paso es 
muy estrecho de pocas yardas de ancho y solo se puede 
acceder en algunas épocas.  Hay rocas enormes que 
rompen las olas en espuma que se eleva y forma 
lluvia.  Nos alejamos cerca de una milla y cuando pasamos 
la isla que separa las dos bocas del Juradó las cuales son 
planas en los dos extremos y se elevan cerca de 30 pies. La 
corriente era tan fuerte que impidió acercarnos a tierra y 
cuando llegamos a la boca del sur encontramos el mismo 
problema, por lo cual tuvimos que seguir por la costa desde 
el Juradó hasta encontrar en donde desembarcar lo cual 
ocurrió cerca de Coredó.  Allí encontramos un magnífico 
puerto como a las dos de la tarde.  
 
Enero 9.- Coredó está deshabitado, las colinas se levantan 
bruscamente de la playa y están llenas de bosques desde la 
base hasta la cumbre de la montaña.  Este día hicimos 
sondeos a través del puerto y a un cable de distancia de la 
costa y el resultado fue un promedio de tres brazas.  Hacia 
el mar hay fondeadero para buques grandes con protección 
contra los vientos prevalentes.  
 
Enero 10.- Localizamos los puntos más importantes entre 
Coredó y Paracuchichi en dirección Norte y no por el 
Oeste.  Por la noche contratamos los servicios de un piloto 
experto que vino desde Juradó a vernos. Levantamos anclas 
y cruzamos hacia la boca del Paracuchichi.   
 
Enero 11.- Esta mañana con el experto piloto llegamos a la 
desembocadura del río, a nuestro fondeadero en 
Paracuchichi.  La marea como de costumbre estaba alta y 
continua, solo se podía pasar a través de los rompeolas y 
sin viento. Fue necesario confiar solo en los tres 
remeros.  El piloto mantuvo la proa del bote en ángulo 
recto con la línea de las olas, lo cual permitió el paso 
seguro pidiendo a los marinos hacer el mayor esfuerzo 
posible con voces y gestos para remar con vigor.  
 
Pasamos los rompeolas grandes y después del cuarto 
llegamos a aguas tranquilas.  Pocos minutos después 
estabamos flotando en la superficie del río que se deslizaba 
suavemente a través de un espacio nivelado cubierto por 
manglares de gran altura.  Desde allí seguimos en canoas 
pequeñas de un residente nativo hasta el pueblo de 
Eurachichi a donde llegamos a medio día, dejando el bongo 
atrás de nosotros para quitarle el mastil. 
 
Llegamos al pueblo que tiene seis casas separadas sobre 
una ría suave y extensa y se extiende hacia el Noreste del 
Paracuchichi de tres a cuatro millas de largo por 250 a 500 
yardas de ancho.  
 
 
Vista desde la parte Sur, parece como un lago con 
superficie lisa protejida de los vientos del Pacífico por una 
península intermedia llena de cocoteros y otras plantas 
tropicales que crecen y tupen en forma tan densa que a 
menos que se siga un camino es imposible atravesarlas.  
 
En el otro lado del estuario, la vegetación es más rala, 
consiste de manglares que aún cuando rara vez tienen 
mucho espesor, se distinguen por la gran dureza y 
durabilidad de la madera, esta puede servir sin duda para 
hacer pilotes en cualquier cantidad.   
 
El estuario no se encuentra en ningún mapa, está situado a 
6°37'32"N. La temperatura es fresca y agradable.  No 
supimos de enfermedades, excepto de fiebres bajas y 
malestar entre los nativos de la vecindad. La temperatura 
oscila entre 84°F al medio día y 70°por la noche. El 
barómetro entre 29 35-100 y 29 42-100. La marea más alta 
observada en Paracuchichi fue de 12 pies y medio y la más 
baja 10 pies y 11 pulgadas.  
 
El sondeo de esta ría con la marea baja oscila entre 2 y 
medio y tres brazas en la mitad del canal.  El fondo es de 
barro y arena y se podría dragar fácilmente a cuaquier 
profundidad.  Hacia el Norte la ría disminuye en anchura de 
20 yardas y los vientos son intrincados.  En esta dirección 
se puede navegar en canoa por dos tercios de la distancia 
hacia Juradó, pero poco a poco el canal se angosta, se hace 
menos profundo y finalmente desparece en el cieno, lo cual 
no permite continuar navegando en esa dirección.  
 
Cuando sube la marea las canoas pueden avanzar mucho 
más hasta encontrar un riachuelo que sale de un brazo al 
Sur del Juradó convirtiendo la península de Paracuchichi en 
una isla. La anchura de esta península varía poco a lo largo 
de sus diez millas de largo, el promedio de la distancia 
desde el estuario hasta el mar es de 300 a 500 yardas.  La 
superficie esta varios pies por encima de la marea más 
alta. Los nativos informaron que nunca que recuerden ha 
sido cubierto por el agua.   
 
No vimos maderas flotantes o indicios semejantes de haber 
estado sumergido recientemente.  Si a estas razones 
agregamos el hecho que en esta región del Pacífico no hay 
tormentas, llegamos a la conclusion muy importante que la 
península constituye una barrera permanente o rompeolas 
protegiendo del mar el estuario mas bello y tranquilo. 
Parece casi hecho a propósito por la naturaleza para servir 
como muelle o puerto de gran importancia, adecuada en 
todos los aspectos para servir como terminal del canal 
interoceánico.  
 
El oleaje que he descrito es un rasgo común a toda la costa 
del Pacífico de Suramérica; he notado su presencia  en 
muchas partes excepto en los sitios protejidos por los 
vientos.  Es más formidable en apariencia que en realidad, 
especialmente en el fondo del declive de las playas.  Un 
bote con suficiente velocidad puede pasar con seguridad en 
cualquier momento al Paracuchichi, pero un bongo como el 
que tenemos es muy grande para ser movido a remo y corre 
el riesgo de naufragar.  La línea de marejada se extiende 
hacia el mar unas 100 yardas.  
 
La manera de conectar la vía con el océano es cortando a 
través de la peninsula para obviar el inconveniente del 
oleaje (Ver plancha #3).  
 
Antes de empezar la descripción de nuestra ruta hacia el 
Atrato, considero necesario señalar varias conclusiones 
importantes que se desprenden de la narrativa previa y 
observaciones desde la costa de Garachina hasta el 
promontorio de Punta Marzo: 
 
1. La costa entre Punta Garachina y Punta Ardita es 
abrupta y montañosa, el interior aún más y contiene solo 
un buen atracadero en Puerto Piña, el cual a pesar de ser 
útil en algunos aspectos no tiene importancia en relación 
con el Canal Interoceánico. 
 
2. La depresión de la cordillera que se observa entre Punta 
Ardita y Punta Marzo. En este sector la región pierde el 
caracter montañoso y asume la apariencia de una elevación 
gradual del terreno con colinas de poca elevación vistas 
desde la distancia. 
 
Este espacio está limitado hacia el Norte por una cadena de 
montañas en dirección NE de la vecindad de Punta Ardita, 
al Sur está limitada por otro grupo de altas montañas que 
siguen un trayecto similar y terminan en Punta Marzo.  
 
3. Debido al hecho que en la depresión de la cordillera he 
descubierto un estuario, que creo que no ha sido descrito 
hasta ahora, de gran amplitud y perfectamente protegido 
con capacidad para ser dragado a cualquier profundidad y 
conectado con el océano.  Considero que debe ser el 
extremo del Canal Interoceánico en el Oceano Pacífico y 
que necesita relativamente poco trabajo para completarlo 
en todos los aspectos necesarios. 
 
4. Por ser un sitio seguro para fondear a una o dos millas de 
esta ría es también un gran puerto de refugio para Coredó 
que queda solamente a 7 millas de distancia en línea recta. 
 
5. Debido que casi nunca esta costa sufre los embates de 
huracanes o ciclones, en este viaje y en ocasiones previas 
cuando he estado en esta zona, en canoas abiertas con la 
borda a pocas pulgadas por encima del agua, nunca he 
tenido problemas de mal tiempo, tormentas o rachas de 
viento.  Hay ráfagas de cierta duración que pueden ser un 
peligro para embarcaciones pequeñas y canoas, pero con la 
precaución de llevar la vela de la mano, esas ráfagas que 
duran menos de cinco minutos, no pueden causar peligro o 
inconvenientes.  
 
Para confirmar estos hechos, es importante anotar que la 
pérdida de una canoa o de otro bote en esta costa es muy 
rara a pesar que el ancla usada por los marinos es solamene 
una piedra grande con un cable hecho de bejucos o lianas, 
abundantes en los bosques de la Nueva Granada.  
 
Embarcaciones equipadas de esta forma y al mismo tiempo 
conducidas sin destreza como lo son por lo regular, pueden 
estrellarse contra las rocas o ser empujadas hacia el mar 
como puede suceder, pero la falta de tormentas en esta 
región de la costa lo hace improbable.  Una tormenta con 
vientos huracanados es capaz de arrastrar un buque con el 
ancla pero esta posibilidad no existe en esta región.  
 
Los vientos de la costa del Pacífico son periódicos: soplan 
del Sur entre Marzo y Septiembre y del Norte de 
Septiembre a Marzo.  Durante todo el año el viento calma 
entre las 6 de la tarde y las 10 de la mañana. A esta hora 
comienza una brisa suave que generalmente se calma o 
concluye a las 6 pm.  
 
En consecuencia una embarcación una vez remolcada mar 
afuera, puede depender de la brisa con lo cual alcanza los 
vientos alisios y llega a su destino en poco 
tiempo.  Considerando todas estas premisas, la capacidad 
manifiesta del estuario del Paracuchichi, la existencia de 
un excelente fondeadero para anclar y salir al mar y a 
Coredó en cercanía inmediata hace que este estuario sea 
de la mayor importancia para uno de los extremos del 
Canal.  La abundancia de madera dura en la vecindad y la 
ausencia de tormentas en esta porción de la costa y 
envalentonados por toda la información que pude obtener 
de esta región y del interior del país, he decidido hacer 
arreglos para cruzar desde este sitio hasta el Atrato por la 
ruta más baja que pueda encontrar.  
 
Enero 14.-  Acompañado por el Dr. Jameson y el Sr. Nelson 
fuimos a Juradó para tratar de hablar con algunos 
residentes sobre la ruta posible a través del Paracuchichi al 
Atrato y también para obtener peones para el viaje. 
Nuestra ausencia duró dos días y observamos la dos bocas, 
las curvas y otros detalles del río. La desembocadura del 
Juradó fue relatada anteriormente como posible terminal 
del canal.  
 
Teniendo en cuenta la necesidad de esperar varios dias 
para conseguir los peones necesarios en Juradó, puse toda 
la confianza en la persona encargada de conseguirlos y de 
hacer los arreglos por nosotros, esperando con paciencia 
hasta cuando nos informaran estar listos para partir.  
 
Enero 21.-  Dejamos el rancho de Paracuchichi a las diez de 
la mañana acompañados del Dr. Jameson y del Sr. Nelson 
con nuetro guía, y con los peones, para remar las dos 
canoas y llevar el equipaje.  Dejé al Capitan Rude en 
Paracuchichi con órdenes de continuar las observaciones 
barométricas a ciertos intervalos y para vigilar el resto del 
equipaje más pesado y valioso, incluyendo dinero y 
provisiones con las cuales debería seguirnos tan pronto le 
informáramos la posibilidad de cruzar el Atrato por esta 
ruta. 
 
Dos de los peones de más confianza fueron encargados de 
llevar los instrumentos de topografía.  Cruzando la ría en 
dirección SE nos dirijimos hacia la boca del un riachuelo 
que desemboca cerca de una milla de la ría del 
Paracuchichi.  Encontramos la boca obstruida por una barra 
de arena; más adelante se supone que la corriente mas 
lenta sigue una vía tortuosa de unas 20 yardas de ancho 
encerrada por bosques de manglares que generalmente 
cubren los espacios cercanos a la costa.  Encontramos unos 
cuantos árboles caídos que retardaron nuestro viaje.  A 
cada lado de la quebrada había aluviones fáciles de 
excavar.  
 
Las mareas más altas llegan hasta dos millas de la boca del 
estuario. Las orillas son de aluvión pero no hay 
manglares.  Hay grandes espacios cubiertos de bananos, la 
fruta de la cual dependen los nativos, que crece con 
profusión.   
 
Desde este punto el río se hace menos profundo con el 
fondo cubierto de arena y piedrillas hechas de arcilla.  En 
esta parte hay seis rápidos que oscilan entre 6 y 18 
pulgadas de altura y se estima que en total tienen unos seis 
pies de altura.  A una milla y cuarto más allá de la marea, 
encontramos la boca de un tributario llamado Pié de 
Nequa.  Allí a unas 50 yardas de la desembocadura nos 
detuvimos a las tres de la tarde para pasar la noche y 
construir el Rancho # 1.   
 
Habia empezado a llover y siguió toda la tarde y la noche 
ocasionando aumento de varias pulgadas de la corriente. La 
direccción general del Paracuchichi al Rancho #1 es NE. 
 
Enero 22.- El Rancho # 1  está situado sobre una lengua de 
tierra formada por una curva del Pié de Nequa. Medí con el 
nivel la altura del río en puntos opuestos, arriba y abajo y 
encontré una diferencia de 2 pies 6 pulgadas.  La velocidad 
de la corriente es de 18 yardas por 14 segundos en un 
rápido pequeño y de 4 yardas por 14 segundos en un sitio 
de agua tranquila.  
 
Las orillas de tierra tenían entre 10 y 20 pies por encima 
del nivel del río y eran de arcilla.  Solamente en un punto 
encontramos roca que no sobresalía del agua.  La 
profundidad del agua era cerca de un pie, de manera que 
se podía vadear con facilidad.  Otras dos medidas del flujo 
de la corriente dieron 9 yardas/14 segundos  y 4 yardas/14 
segundos. La distancia medida desde esta parte de nuestra 
ruta fue de 1.000 yardas.  Habíamos llegado a la 
confluencia de un pequeño afluente del Pié de Nequa en un 
lugar llamado por los nativos “Dos Bocas”.  
 
Aquí abandonamos la boca del Pié de Nequa y seguimos la 
cresta de una colina rodeada por dos rios y continuamos en 
dirección NE.  El ascenso de la colina fue gradual con 
depresiones ocasionales y de cada lado, separadas solo por 
un palmo.  Había cañadas de 20 a 30 pies de 
profundidad.  La temperatura era de 84°F a las 11 am. 
Estabamos a una distancia de 138 yardas de Dos Bocas.   
 
La cresta descendió desde este punto y cayó hacia una 
quebrada que cruzaba nuestra vía y marcaba el fin de una 
serie de colinas alargadas, de altura moderada, compuestas 
de arcilla, que se extienden en dirección NE a pocas millas 
del Pacífico hacia el Valle del Nequa.  
 
 
Después de cruzar la quebrada que fluía hacia el valle, a la 
diestra de nuestra ruta subimos a una colina alargada en 
forma de bala de heno, mucho más baja que las anteriores.  
La seguimos bajo fuerte lluvia hacia el NE, hasta un sitio en 
donde decidimos pernoctar. 
 
El lugar está situado en la boca del río Chupipi y está 
designado en el manual de campo como Rancho #2. (Ver 
plancha en donde la línea interrumpida muestra la cresta  y 
en donde se trazó la línea de nivel y la terminación de la 
línea perpendicular de puntos que muestra el fondo de 
dicho valle).  
 
La distancia medida entre estas dos bases fue de 1830 
yardas a la quebrada y de 960 yardas de ahí al Chupipi.  A 
la 1 pm el barometro marcó 29 20-100 y el termómetro 
79°F.  
 
El Chupipi cruza la línea del canal, fluye desde el Norte y 
sigue hacia el Sur Oeste para unirse con el 
Paracuchichi.  Su pequeño tamaño no impide la 
construcción del canal, pero será un valioso afluente.  La 
anchura promedio es de 20 pies con una profundidad media 
no mayor de 2 pies.  El fondo es de piedritas y hay rocas 
estratificadas de arcilla, inclinándose 20° hacia el NE. Las 
riveras son altas sobre el nivel del agua y están densamente 
pobladas de árboles de 60 a 70 pies de altura.  
 
Los espacios marginales de suelo aluvial se encuentran con 
frecuencia en los ríos del país y son más importantes para 
la población pues requiere muchos obreros para recoger los 
bananos y otros alimentos.  
 
 
Enero 23.- Permanecimos en el Rancho #2 esperando el 
mensaje del Capitán Rude. El mismo día el grupo del 
Rancho del Chupipi empezó a las 7 am.  La temperatura 
80°F.  Después de pasar el espacio del suelo del aluvión, 
empezó el ascenso a otra colina de la misma forma que las 
otras que habíamos atravesado previamente, conservando 
la dirección NE por el lado derecho del valle.  
 
A las 9 am en la cresta de la colina, el barómetro marcó 28 
82/100 y la temperatura 79°F.  Aquí la ruta continúa al 
Este por el Norte. La arista es muy estrecha y se podían 
escuchar las aguas del Chupipi en el fondo del cañón a la 
izquierda, cayendo en una cascada.  A las 10:45 am hubo 
una fuerte tormenta de rayos y lluvia de corta 
duración.  Continuamos nuestro viaje subiendo y 
bajando  siguiendo la cresta hasta que bajamos 
rápidamente hasta una quebrada en donde levantamos el 
Rancho # 3 a dos y media millas al NE del Rancho # 2.  
 
Empezó a llover de nuevo muy fuerte toda la tarde y la 
noche con truenos y relámpagos. El barómetro estaba en 26 
60/100 y la temperatura 75°F.  La pequeña quebrada del 
Rancho # 3 tiene solo tres y medio pies de ancho con orillas 
altas de arcilla y fondo fangoso.  Durante las lluvias lleva 
gran cantidad de agua al canal y se usará como 
afluente.  Las colinas y hondonadas están llenas de bosques 
bien densos.  
 
Tengo que hacer énfasis de nuevo, que pasando 
sucesivamente sobre las tres colinas de arcilla, hemos 
observado un valle continuo de gran profundidad en 
nuestro lado derecho. Mirando con cuidado para estar 
seguro que no había colinas que atravesaran la línea del 
canal o hubiera otros obstáculos a través del valle y me 
parece que no encontramos ninguno.  
 
También deseo recalcar otro punto importante.  Aún 
cuando dormíamos todas las noches a campo abierto, 
protegidos de la lluvia bajo el techo de hojas de palma 
construídas por nuestros peones en media hora, nuestra 
cama consistía en cobijas de caucho de la India extendidas 
sobre  hojas de palma y nadie se enfermó.  
 
Enero 25.- Dejamos el Rancho # 3 a las 9 am y subimos otra 
colina en forma de bala de heno formada como las otras de 
arcilla blanda. En algunos sitios la arista era muy angosta, 
era semejante a las anteriores pero menos alta.  Su curso 
NE a 12.65 yardas del río Chupador que cruza por el NE.  
 
El Chupador es tributario del Paracuchichi.  Tiene 4 pies de 
ancho, 6 a 8 pulgadas de profundidad, con riveras de arcilla 
y fluye hacia el SO con poca corriente.  
 
Luego volvimos a escalar otra colina hasta llegar a un árbol 
gigantesco comparado con los otros de tamaño mediano 
pero de gran altura.  De ahí continuamos en la misma 
dirección y encontramos otro riachuelo que llegaba al 
Chupador.  Esta fue la última traza de agua que 
cruzamos  de la vertiente del Pacífico. 
 
Continuamos ascendiendo por una serie de colinas de 
pequeña altura con una meseta en la parte superior.  Al 
lado izquierdo hay un valle por el cual fluye el Hingador 
tributario del Nequa, por consiguiente el primero de la 
vertiente del Atlántico.   El valle del Hingador está 
separado del valle de nuestra mano derecha que drena al 
Pacífico por la alta colina que íbamos cruzando. La 
distancia entre los dos valles es de menos de 130 pies.  
 
Bajando gradualmente hacia el NE cruzamos dos tributarios 
del Hingador y llegamos a un gran brazo de este río en la 
unión con uno de sus afluentes que ya mencionamos y allí 
levantamos el Rancho #4.  
 
Toda la tarde llovió intensamente y continuó hasta media 
noche.  No se observó crecida del riachuelo. Barómetro 28 
6/100.  Este brazo del Hingador es un riachuelo claro y 
agradable de medio pie de profundidad, 6 pies de ancho, 
lecho de piedrecillas que fluye hacia el Oeste con 
moderada corriente.  
 
Debo señalar que del último Rancho seguimos viendo el 
valle a mano derecha, pero debo indicar que cerca del 
Hingador el terreno se hace mas intrincado y hay varios 
ramales que salen del centro en diferentes direcciones. Dos 
forman un cañón por el cual desciende el Hingador al 
Nerqua por una serie de cascadas, la primera de las cuales 
tiene una altura de 160 pies, las otras siete tienen en 
promedio entre 3 y 24 pies.  
 
Esta formación geológica requiere una curva de la línea del 
canal para llevarlo a nivel del Nerqua.  La longitud del 
cañón del Hingador desde la catarata hasta el Nerqua en 
línea recta es de menos de una y media millas.  
 
Una línea paralela al valle en donde se propone la curva del 
canal  (el valle de mano derecha menciondo 
anteriormente) hasta la boca del Hingador podría extender 
un poco la distancia. 
 
Enero 26.- Salimos del Rancho # 4 a las 9 am, cruzamos 
sucesivamente dos curvas del tributario y luego el canal 
principal del Hingador que encontramos crecido y enlodado 
por la lluvia nocturna.  Un árbol caido a través del río nos 
sirvió de puente para atravesar la corriente que era muy 
fuerte y profunda para vadearla.  El fondo rocoso formado 
por capas de pizarra gris.  Desde el Rancho # 3 hasta este 
cruce, la distancia es de 1660 yardas, pero como esto no 
está dentro de los límites del cauce, no entraré en 
detalles.  
 
La catarata está a corta distancia por debajo del cruce y en 
condiciones favorables de la atmósfera se puede escuchar 
fácilmente. Desde este punto, continuamos la jornada por 
otra colina elongada en el valle del Nerqua, el pie está 
cruzado por una quebrada pequeña y rocosa que va hacia el 
río.   
 
Los peones consiguieron dos canoas pequeñas de un 
indígena habitante del Nerqua y en ellas viajamos una milla 
hasta la casa del propietario, en cuya vecindad en un punto 
situado a ⅔ de milla desde la desembocadura del Hingador 
erigimos el Rancho # 5. 
 
Aquí fue necesario esperar la llegada del Capitán Rude de 
Paracuchichi con el resto del equipaje y las provisiones.  De 
aquí continuamos el viaje hacia el Atrato por el Nerqua y el 
Truandó.   
 
Posteriormente nos dimos cuenta que las canoas de los 
indígenas eran muy pequeñas para llevar el equipo por lo 
cual fue necesario construir una de mayor tamaño.  
 
El Nerqua tiene un ancho variable con promedio de 20 
yardas. Los vados son numerosos y llega a las rodillas; las 
lagunas intermedias alcanzan seis pies.  El flujo es de dos 
millas por hora.  El agua como la de todos los ríos que 
cruzamos es dulce, fresca y saludable.  Fluye a través de un 
amplio valle aluvial, finamente bordeado por bosques muy 
fértiles, con capacidad de ser cultivados para producir 
alimentos para una población grande.  
 
Al llegar al Nerqua a las 11 y media  am  el barómetro 
marcó 29 25/100 y el termómetro 80°F.  
 
Enero 31.-  El Capitán Rude y el Sr. Nelson llegaron con el 
resto del equipaje de Paracuchichi haciendo la jornada en 
9 horas, con los peones cargando el equipaje.  En la noche 
una crecida del río elevó el cauce 3 y medio pies de 
manera que la playa de piedritas enfrente a nuestro 
campamento se inundó, y antes del amanecer ya había 
pasado.  
 
Feb 1. En compañía del Dr. Jameson, examinamos la boca 
del Hingador que tiene 700 yardas. Una de las dos bocas 
permanece seca hasta cuando hay creciente, entre ellas 
hay un espacio triangular de tierra aluvial.  
 
Febrero 2.- Un indígena que enviamos a ver a otro indígena 
que vive en el Truandó es el único habitante del río arriba 
o abajo del Nerqua (como pude saber después) regresó y 
dijo que la persona que queríamos (Juan Domingo) no podía 
venir a ayudarnos a bajar por el río Truandó porque estaba 
enfermo .  Dijo además que nunca habia visto en el 
Truandó a un hombre blanco, mas arriba de las cataratas, o 
el lo hubiera sabido.  
 
Febrero 5.-Cortamos un árbol para hacer una canoa grande 
y el indígena con uno de sus hijos y  con dos peones 
comenzaron a hacerla. 
 
Febrero 7 y 8.- En estos días exploramos el Hingador desde 
la catarata hasta el Nerqua.  Dos vueltas por debajo del 
cruce del árbol, el río se precipita verticalmente, cae sobre 
una repisa de arcilla unos 15 pies, luego se desploma en un 
angulo de 45° sobre grandes e irregulares rocas de color 
oscuro o negro, fuertes, duras hasta cuando alcanza el 
fondo del abismo.  
 
La cantidad de agua, en condiciones ordinarias del río, es 
pequeña pero cuando crece, esta catarata debe tener un 
aspecto imponente por su gran altura.  
 
Como mencioné, el río se despeña entre dos espolones o 
lomos formados en toda  la profundidad del cañón por lo 
cual es necesario rodear la ruta  para vadear el río y 
ascender frente a las rocas.  
 
La altura de la cascada a cada lado del río oscila entre 70 y 
300 pies de caida vertical. Está formada por rocas negras 
endurecidas como indicamos antes.  Estas rocas tienen 
hendiduras que se pueden excavar fácilmente.  
 
Solo en un lugar del cañón se observó deslizamiento de 
tierras: una masa de arcilla se había desprendido del pico 
de la colina del lado izquierdo y había arrastrado dos o tres 
árboles grandes hacia el fondo de la corriente. 
 
En el cuarto inferior de la catarata hay fuentes de 
aguas termales con temperaturas de 110°F. Debajo de 
las termales, el valle se amplía en forma considerable; 
el curso del río se hace tortuoso, formando curvas con 
lenguas de tierra en las cuales la vegetación es 
exuberante y densa.  Finalmente, entra en el Nerqua 
por dos bocas, una de las cuales permanece seca, 
excepto cuando hay crecientes. 
 
Febrero 11.- Medimos la catarata del Hingador con una 
línea en la siguiente forma: longitud de la cumbre a la base 
230 pies, ángulo de depresión 45°, la perpendicular 
resultante es de 166 pies.  
 
Febrero 15.- Entramos en un arroyo o río que cae en el 
Nerqua, una milla y media más abajo del Hingador y la 
seguimos por tres horas.  Lo mismo que este último, se 
despeña por un cañón profundo entre dos aristas.  Es casi 
del mismo tamaño que el Hingador. Luego, nos 
encontramos cataratas que tiene numerosos rápidos.  
 
La distancia recorrida río arriba fue de una milla y media.  
Es imposible subir por estos ríos por que están llenos de 
obstaculos naturales.  Es más rápido ir media milla por hora 
a pie y son demasiado pandos para navegar aún con una 
canoa pequeña.  
 
Examinamos otro cañón que se abre sobre el Nerqua cerca 
de nuestro campamento.  Da paso a un riachuelo que en un 
lugar cercano cae a 90 pies de altura.  
Nuestros trabajadores informaron que la canoa estaba lista 
y al inspeccionarla de cerca parecía de tamaño adecuado, 
liviana, hecha de cedro, por consiguiente mejor para 
navegar ríos en los cuales los principales obstáculos son 
árboles caidos.   
 
Alejandro y Domingo llegaron del Juradó y Paracuchichi con 
dos jóvenes y fuertes indígenas y con dos de los residentes 
del Nerqua nos proponíamos llegar al Atrato.  
 
Febrero 16.- A las 9 y media am comenzamos el descenso 
hacia la boca del Hingador en camino hacia el Truandó. El 
Nerqua, más abajo del primero, estaba un poco aumentado 
como puede verse en la tabla de interrupciones. Presenta 
muchos obstáculos como pasos poco profundos y árboles 
caídos.  
 
Pasamos los siguientes tributarios que el río recibe por el 
lado derecho: a las 10:30 am el Chupachavi, el cual 
habiamos examinado el 14. A las 11:20 am el Pavarandó, al 
cual entramos por el lado izquierdo y tiene una corriente 
mayor que la del Hingador.  A las 2:15 pm el Turniandó, un 
arroyuelo en el lado izquierdo.  
 
Las riveras del río son aluviones con varios grados de arcilla 
endurecida, generalmente muy blanda, otras veces 
moderadamente  dura y en todas partes perforada por 
cangrejos de tierra.  Se observaron algunas capas de hojas 
entre láminas gruesas de arcilla. También numerosos 
depósitos de arcilla azul, usada por los nativos para 
orfebrería.  
 
El curso general del río es NE.  Llegamos al rancho a las 4 
pm.  El tiempo que había sido magnífico en la mañana 
cambió y empezó a llover por la tarde. Barómetro 2/10, 
temperatura 79°F.  
 
Febrero 17.- Empezando en el Rancho # 6 a las 6:45 am, las 
fuertes lluvias de la noche aumentaron el caudal del río un 
pie, pero ya había descendido en la mañana.  El lecho del 
río está formado por losas de arcilla rocosa. A las 7:10 am 
barómetro 29 27/100 y la temperatura era 75°F.  Solo hay 
pocos obstáculos en esta parte del río, la corriente es lenta 
y regular en largas extensiones, la profundidad es de 4 
pies. A las 7:20 am cruzamos la boca del O'Odor u Oodor en 
la margen derecha de un canal de una cuarta parte del 
tamaño del Nerqua que entra por el Noroeste.  
 
A las 8:30 am llegamos a la confluencia del Nerqua con el 
Truandó, la dirección del primero Este por Norte. 
Barómetro 29 3/10, temperatura 85°F. Mientras 
esperábamos, el barómetro subió a 29 34/100.  
 
En la confluencia encontramos que tiene 5 pies de 
profundidad y 35 yardas de ancho; fluye entre riveras 
aluviales, bancos que se elevan 8 pies por encima del río y 
están cubiertos de vegetación por todas partes. Parece un 
tercio más grande que el Nerqua en la parte más baja de su 
curso.   Lo mismo que en este río, los bancos son solitarios, 
habitados solo por un indígena y su familia.  Fluye 
lentamente, 60 pies por 35 segundos.  El lecho consiste de 
fragmentos de rollos de arcilla.  
 
Los depósitos asociados similares a los del curso del 
Nerqua, más o menos con la misma proporción de 
piedrecillas de cuarzo o de piedras de arcilla con vetas de 
cuarzo.   
 
Dejamos la confluencia del Nerqua y del Truandó a las 8:45 
am y a las 10:20 am, después de atravesar algunos 
trayectos suaves del río con unos cinco o seis pies de 
profundidad, fondo de baldosas de roca estratificada 
inclinada en ángulos agudos, llegamos al primero de una 
serie de saltos o rápidos que constituyen la mayor 
dificultad, o peligro que encontramos bajando por el 
Truandó.  
 
Nuestro personal gastó 5 horas y 20 minutos en cargar el 
equipaje y las dos canoas a través de los cuatro rápidos. La 
operación fue laboriosa pero necesaria para descargar las 
canoas tres veces y llevarlas por tierra por los lugares más 
peligrosos; para levantar las canoas especialmente la más 
grande, se necesitó gran esfuerzo y cuidado para evitar que 
se rompiera contra las rocas. 
El valle por donde transcurre este río es muy angosto y en 
los dos lados hay precipicios de rocas no estratificadas.  
 
Al pie del cuarto salto levantamos el Rancho #7 sobre una 
roca cerca del río y a suficiente altura para prevenir que 
fuera inundado por la creciente.  El barómetro se mantuvo 
a las 7 pm en 29 22/100 y la temperatura en 78°F.  
 
Entre el segundo y tercer rápido, el río recibe un afluente 
por el lado derecho, de poco tamaño, 4 pies de ancho y 
solo una pulgada de profundidad. Barómetro 7:30 pm 29 
25/100, temperatura 78°F.  
 
Febrero 18.- A las 8 am cruzamos el río en la canoa grande 
poco más arriba del quinto rápido y bajamos junto a las 
rocas de la orilla por cerca de media milla. En este sitio, 
hay una curva rectangular y llegamos a la cascada principal 
de 26 pies de altura.  Llovía intensamente, mientras el 
personal se dedicaba a la difícil y peligrosa operación de 
desocupar las canoas, cargar el equipo por tierra hasta el 
pié del rápido y luego deslizar las canoas sobre tablones, 
labor en la cual participaron todos los miembros de la 
expedición. Después de la catarata principal, pasamos otros 
tres rápidos de igual manera.  A las 5 pm, terminamos el 
trabajo sin perder o dañar ningún artículo.  
 
Debo dejar constancia de la manera con que se hizo este 
trabajo por Alejandro y los indígenas quienes recibieron 
nuestra alabanzas y agradecimientos de todo el grupo.  
 
El barómetro en el Rancho # 8 a las 6 pm 29 
30/100.  Estimé con el nivel, la altura de la catarata y 
obtuve 26 pies y cuatro pulgadas. Lo mismo con el 
barómetro. En la parte principal del último rápido, el río 
recibe otro afluente por el lado izquierdo.    
 
Febrero 19.- Hoy tuve la intención de continuar bajando 
por el río pero fuertes lluvias lo hicieron crecer 4 o 5 pies; 
el canal es muy angosto y rocoso. Alejandro no consideró 
prudente aventurarnos a pesar de que después del la curva 
siguiente el río estaba completamente tranquilo.   
 
Febrero 20.- Anoche pasó la creciente, regresando el río a 
su profundidad normal.  Después hubo una tormenta de 
rayos y truenos y esta mañana estaba más crecido que 
antes y con gran cantidad de madera flotando entre las 
aguas. Durante nuestra permanencia en este Rancho, 
el barómetro marcó  29 25/100 a 29 40/100. 
 
Febrero 21.-  El caudal ha bajado y a las 6 am dejamos el 
Rancho # 8 y en pocos minutos se terminó la parte 
escabrosa del cauce para entrar en aguas tranquilas y 
amplias por donde fluye el Truandó después de los 
rápidos.  A las 7:20 am, observé en la margen izquierda la 
baldosa estratificada de arcilla inclinada hacia el NE en un 
ángulo de 40°.  Desde este punto, las orillas del río se 
vuelven planas y todas aluviales.    
 
A las 7:30 am pasamos la desembocadura del río llamado 
Salida.  En el lado opuesto a su boca hay una isla.  El río 
Salida entra en el Truandó por la margen izquierda y fluye 
al SE.  El Truandó pasa entonces por el llano aluvial del 
Atrato, sus margenes son todas aluviales y sin duda muy 
fértiles. 
 
A las 7 am pasamos un brazo llamado Chuparador que 
forma una isla y a las 7:25 am pasamos otra isla.  A las 
11:30 am llegamos al comienzo de las Palizadas, una serie 
de islas que tienen origen en la acumulación de maderas 
llevadas por la corriente de las  crecidas.  Ramas del río se 
abren y cierran formando una red en este grupo de islas 
que se extiende por 4 millas.  
 
Al comenzar las palizadas, fue necesario arrastrar las 
canoas sobre la barrera de leños de varias yardas de ancho, 
pero después de sobrepasar este obstáculo no encontramos 
ningún otro en nuestro descenso por el río excepto uno o 
dos arboles que tuvimos que cortar con el hacha para poder 
pasar.  
 
A las 3:20 pm después de cortar el último árbol seguimos 
bajando sin otras obstrucciones hasta el anochecer. Nos 
detuvimos para pasar la noche en las canoas por que las 
orillas del río estaban inundadas. El ancho del río es de 25 
yardas con bosques densos a cada lado del cauce.  Pasamos 
media docena de ranchos desocupados construidos por 
indígenas y otras gentes del Atrato que a veces viajan al 
Truandó en excursiones de caza o pesca hasta las Palizadas 
y a veces hasta los rápidos. La distancia recorrida durante 
el día, incluyendo las paradas, flujo de la corriente y 
volumen del paso de agua se muestran en la tabla anexa.  
 
 
Febrero 22.-  Dejamos nuestro Rancho # 9 a las 6.10 am y 
continuamos el viaje descendiendo por el Truandó pasando 
una sucesión de trayectos de agua suave y lenta. A las 7:50 
am entramos en la primera laguna y 
encontramos un espacio abierto y alargado de diez millas 
de diámetro. Toda la laguna está cubierta de plantas que 
tienen raices en el fondo y se elevan varios pies de altura. 
 
Navegamos a través de esta laguna verde del Truandó que 
recibe varios afluentes.  Las márgenes del río están llenas 
de árboles. Hacia unas 20 millas hacia el Norte se ve una 
cadena de montes en dirección NE y SO. 
A las 9:30 am pasamos la primera laguna y entramos en un 
bosque en donde el Truandó reasume su cauce entre la 
selva. 
 
A las 11:45 pasamos por la boca del Chuparador de 20 
yardas de ancho, que fluye hacia NE y SO.  A la 1:30 pm 
entramos en la segunda laguna que es igual a la primera en 
forma y configuración.  Después de esta laguna, el Truandó 
vuelve a su curso.  Debido a las crecientes del 
Atrato, el Truandó en esta parte del trayecto no tiene 
corriente aparente, como  consecuencia tuvimos que 
remar.  Finalmente a las 5 pm llegamos al Atrato. 
 
La boca del Truandó tiene unas 50 yardas de ancho pero 
debido al aspecto peculiar de las orillas del Atrato, es poco 
visible desde el Truandó.  Tiene 27 pies de profundidad y el 
ancho de la barra es de 30 pies.  A las 5:45 pm llegamos a 
una aldea situada a 200 yardas abajo de la desembocadura 
del Río Sucio. El barómetro indicó 29 37/100 a las 6:45 pm.  
De la boca del Truandó a la del Rio Sucio hay milla y media. 
 
De aquí seguimos a Quibdó, la capital de la Provincia del 
Chocó a donde llegamos el 10 de Marzo.  Allí estuvimos un 
mes y cuatro días en negocios no relacionados con esta 
expedición.   
 
Seguimos bajando por el Atrato y llegamos a la confluencia 
con el Truandó a las 6:30 am del día 18 de abril de 1855. 
En este punto empezó la parte de mi reconocimiento que 
estaba sin terminar. El río Atrato desde su confluencia con 
el Truando hasta su desembocadura.  En la unión de estos 
dos rios la profundidad es de 58 pies y la anchura 150 
yardas con dirección al Norte.   
 
A las 7:10 am llegamos al río Sucio, izamos una vela a las 
10:30 am con lo cual aumentó nuestra velocidad hasta 50 
pies por 14 segundos durante 30 minutos (Ver tablas del 
Atrato). 
 
A las 11:45 am pasamos el río Salaqui  llamado Leonda o 
Yegenta por los nativos.  La boca es poco profunda pero se 
abre en un río grande.  A las 7:50 pm cruzamos la boca del 
Chacarita. 
 
Abril 19.- Pasamos el río Salaqui en el lado Este. A las 8 am 
pasamos por la primera boca del río llamado Chocorita  y a 
las 10:08 entramos en el golfo del Darién a través de la 
Boca Coquito. 
 
Regresé a Nueva York el 27 de Mayo de 1855 y revise mis 
notas y cálculos matemáticos y diseños para concluir que es 
posible construir un canal navegable a nivel, sin esclusas, 
para unir el Atlántico con el Pacífico, de tamaño 
suficientemente grande para pasar todo el 
comercio del mundo en barcos. 
 
Los planes para lograr dicha operación se pueden ver en las 
cinco planchas con sus respectivas explicaciones que tengo 
el gusto de incluir en este informe.  En relación con la 
salubridad de la ruta, tengo que llamar su atención a mis 
observaciones metereológicas y el hecho que ni yo, ni mis 
compañeros nos enfermamos durante el viaje con 
excepción de un episodio de fiebre y malestar que tuve en 
el Nerqua, sin duda por el ejercicio y la exposición a  los 
elementos, pero desde entonces hasta mi llegada a Nueva 
York he gozado de excelente salud. 
 
En relación con el enganche de trabajadores, las cuatro 
provincias vecinas pueden suministrar suficiente número de 
hombres para realizar el proyecto, algunos de los cuales 
son de la Provincia de Cartagena, y ya trabajaron en el 
Ferrocarril de Panamá. 
 
Sugiero que la empresa sea realizada en seis divisiones: 
1. En la boca del río Atrato 
2. En la del Truandó 
3. En la estación Townsend 
4. En el Este del Túnel 
5. En la boca Oeste del Túnel 
6. En el estuario Kelly. 
 
Para alojar al personal necesario para hacer el trabajo se 
deben construir alojamientos con las abundantes palmas 
que existen en esta parte del país: ranchos de palma en las 
3a, 4a, 5a y 6a divisiones. Las que se necesitan en el 
Truandó y en la 1a división en el Atrato, deben ser 
alojamientos flotantes por que no hay bancos o playas en 
donde construir los ranchos. 
 
La excavadoras deben ser suficientemente amplias para 
alojar a los trabajadores de cada división.   Al Este de la 
cumbre son los mejores sitios para construir talleres, 
depósitos en Turbo, cerca de las bocas del Atrato y en la 
estación Townsend cerca de la unión del Atrato con 
el Truandó. Se debe mantener comunicación entre estos 
dos puntos en 12 horas por medio de vapores de seis pies 
de calado. 
 
Al Oeste de la cumbre, propongo el mejor lugar para los 
almacenes de provisiones, etc.  Las estaciones Gooding y 
Ema Josefina pueden dar suministro a las 4a y 5a 
divisiones.  Todos los vegetales necesarios se pueden 
cultivar en la costa del Pacífico y en el valle del Nerqua, 
después de cultivarlos por un año. 
 
Los bananos, que son el alimento principal de los nativos 
crecen en abundancia y también el maiz, arroz y hasta 
cierto punto en la vecindad de la ruta hay frutas y 
tubérculos tropicales.  Los cereales se pueden llevar del 
Perú, Chile o San Francisco.  Ganado y cerdos de Chiriquí al 
Estuario Kelly en tres o cuatro días. Por consiguiente hay 
suficientes vituallas para las divisiones del Pacífico. 
 
Antes de empezar la construcción del canal se debe hacer 
una camino de herradura hacia la cumbre para surtir de 
provisiones frescas que se puedan llevar al Truandó por la 
misma fuente que en la boca del Atrato es decir depósitos 
de Turbo que pueden recibir provisiones de Nueva York vía 
Cartagena. 
 
Como mencioné antes, un vapor puede hacer el viaje de 
Townsend a Turbo en 20 horas y de Turbo a Cartagena en 
16 horas en las condiciones actuales del país. De mi gran 
experiencia se desprende mi predilección por el trabajo de 
la gente de color por que los hombres blancos no pueden 
hacer el mismo esfuerzo. 
 
Antes de terminar, me da mucho gusto informar que mis 
ayudantes: el Capitán Norman Rude, el Dr. RG Jameson y el 
Sr. Robert Nelson prestaron invaluables servicios. Habiendo 
completado este informe con detalles de la expedición y 
para no prolongarme y esperando que reciba los resultados 
de una investigación imparcial, tengo el honor 
de suscribirme de Usted, su obediente servidor, 
Wiliam Kennish, Nueva York 7 de agosto de 1855. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Juradó y Salaqui.tif 
 
 
NOTA 
Pienso que es aconsejable hacer dos túneles mejor que uno 
solo por las razones siguientes:  el ancho del tunel debe ser 
igual al del río (200 pies) para prevenir un aumento de la 
corriente.  Un solo arco que se extienda toda esa distancia 
puede ser muy largo para que sea seguro, por lo cual deben 
ser dos arcos (ver Sección 1 Plancha1).  
 
Esta división también tiene la ventaja de impedir el choque 
de dos buques que se crucen y deben obedecer las leyes de 
la navegación de conservar la derecha.  
En cuanto a la altura, deben ser lo suficientemente amplios 
para el paso de barcos de guerra que no tropiecen sus 
mastiles más altos con el techo del túnel.  
Las fragatas y barcos mercantes por lo general necesitan 
solo bajar sus mastiles más altos o aflojar un poco los 
cables que los sostienen erectos.  Todos los vapores pueden 
pasar sin dificultad.  
 
Me refiero a la tabla de cálculo para estimar la cantidad de 
material que se debe remover del lecho del río: se puede 
ver que 2/3 partes son roca que forman un muro sólido a 
cada lado que no hace necesario cubrirlo con otros 
materiales, eliminando la necesidad de un corte mayor, 
pues los declives laterales de los lechos del río tienen un 
angulo de 30°de la perpendicular y la roca es de formación 
primitiva o basalto, el cual puede detonarse fácilmente y al 
mismo tiempo es mas fácil de remover roca para los valles 
adyacentes que material más blando.  
 
En esta región hay agua suficiente para equipos 
hidráulicos para levantar las rocas u otros materiales a la 
orilla.  Una altura de 500 a 600 pies de agua en cada 
extremo del túnel permite llevar el agua por tubería al 
canal para que las máquinas puedan realizar las 
operaciones requeridas.   
 
Firmado William Kennish, Ingeniero Jefe, 7 de Agosto de 
1855. " 
 
 
 
 
Panamá, 25 de abril de 1855 
Sr. William Kennish 
Estimado Señor: 
 
Como creo que ya llegó a Nueva York y que tal vez le 
extrañe no haber recibido correspondencia mía, lamento 
comunicarle que me he demorado en Juradó más tiempo 
del que deseaba o anticipaba.  Solo llegue aquí ayer,  lo 
cual explica la tardanza. 
 
De acuerdo con sus instrucciones, cuando nos separamos en 
la catarata del Truandó, después de descansar unos días en 
Paracuchichi, seguí 
hasta el río Juradó para explorarlo y examinar el camino de 
los indígenas por la sierra hacia el río Salaquí que fluye 
hacia el Atrato. 
 
Febrero 28,1855.- En la casa de Alejandro a las  
7 am: Barómetro 29.38, Temperatura 76°F.   
El resto del día: Barómetro  29.45,Temperatura 81°F. 
 
Marzo 1.- Mismo lugar  
6 am  Barómetro:29.46, Temperatura 78°F.  A las 
7 am acompañado de un guía y dos indígenas, navegamos 
en una canoa pequeña a una milla por hora. La corriente 
oscila entre dos y tres nudos con destino NO.   
 
A las 3 pm llegamos a Dos Bocas en donde 
confluyen el Juradó con otro río del mismo caudal. Nos 
detuvimos para pernoctar. Después de ocho millas por el 
río o seis en linea recta. 
Barómetro  29.4, Temperatura 82°F.   
6 pm Barómetro  29.41, Temperatura 78°F. 
 
Marzo 3.-7 am, Barómetro  29.4, Temperatura 
72°F.  Navegamos hasta las 3 pm cuando llegamos al río 
Antado, curso general NE, distancia 12 millas por el río y 7 
y media en línea recta.  El río tiene muchas 
curvas y la mitad del tamaño, con montañas a los dos 
lados.  
Barómetro 29.3, Temperatura 82°   
6pm Barómetro  29.25, Temperatura 80°F. 
 
Marzo 4.- 6 am Barómetro  29.287 , Temperatura 75°F.  El 
río Antado es del mismo tamaño que el Hingador cerca de 
Nerqua.  El lecho está lleno 
de rocas y piedras y es muy pequeño para la canoa por lo 
cual seguimos a pie por una milla 2.425 pies en dirección 
Este hasta llegar a una quebrada por la cual subimos hasta 
2000 pies en dirección Norte y alcanzamos la altura  con 
dirección a Salaquí. Barómetro  29.22, Temperatura 
82°F.  Luego, seguimos ascendiendo por una cuesta muy 
empinada por 
cerca de una milla hasta la parte más alta. 
Barómetro  28.5, Temperatura 82°F.  Viajamos por la arista 
en dirección NE mas de tres millas y luego bajamos hasta el 
río Mojando 12 m Barómetro  26.95, Temperatura 84°F. 
 
Del Mojando al Salaquí (4 y media millas NE) el terreno se 
hace plano con pocas elevaciones y es pantanoso.  En el 
Salaquí   Barómetro 28.95, Temperatura 82°F. 
 
Marzo 5.- 6 am Barómetro  28.92, Temperatura 
73°F.  Despues de traer una canoa que tenían oculta los 
indígenas, empezamos a navegar hasta las 10 am cuando 
llegamos a los rápidos en dirección E, distancia en línea 
recta más o menos 12 millas. El río Salaquí tiene el mismo 
aspecto que el Truandó, la misma profundidad y corre a 
través de de un valle tan bello como el Nerqua. Barómetro 
29.06, temperatura 85°F.  
 
Como la canoa era muy grande para arrastrala por los 
rápidos, la dejamos en la parte alta y caminamos o 
rodamos por la margen del río por más de 3 millas pero no 
encontramos otros rápidos o una cascada tan grande como 
la del Truandó y me informaron que no había otros rápidos. 
 
Llegamos a un punto del río que no se puede atravesar sin 
canoa por lo cual tuvimos que regresar a recogerla. 
Barómetro  29.1, Temperatura 82°F. Las montañas a los 
lados del río a nivel de los rápidos tienen la misma 
apariencia y altura que los del Truando, pero por  la 
inclinacion que esta entre 25 y 40°creo que se pueden 
cortar para el canal. 
 
Marzo 11.- Regresamos a la casa de Alejandro.  Hasta ahora 
le he dado informes de nuestra exploración y 
observaciones  hasta el río Salaquí y lo dejo para que Ud. 
forme su opinión, no tengo dudas, pero estará de acuerdo 
conmigo que la vía por el Nerqua es más corta y más fácil. 
Pregunte a Santiago cuál eran la vía más corta que decia 
Alejandro pero dijo que no existía tal vía.  Fdo. Robert 
Nelson. 
 
Los ríos Juradó y Salaquí   (cuadro) 
Ríos Juradó y Salaquí 
 
                                Cursos y distancias  
 
Nombre del Lugar     Curso  
 Distancia 
 
De la casa de Alejandro a Dos Bocas N x O   8 millas  
De Dos Bocas a río Antado    N x E   12 
De río Antado a la cumbre    NE      12,425 
De río Antado a la cumbre    N  2,000 
Ascenso a la cumbre       1 
De la cumbre al Mojando           NE  3  1,320 
Del Mojando al Salaquí           E, N, E  4  2,640 
Sub total               30 3,105 
Bajar del Salaquí a los rápidos   E  12 
Del Salaquí al fin de los rápidos          E    3 
Sub total                15 
 
 
DESCRIPCION 
 
Propuesta para el nuevo acueducto fluvial desde las 
lagunas del río Atrato hasta el Pacífico para hacer una 
comunicación contínua con el Océano Atlántico a través de 
la cual puedan pasar buques grandes por una corriente 
de  menos de dos millas por hora. 
 
 
 
Las premisas de este desideratum se basan en los siguientes 
hechos: 
 
1.Que el nivel medio de los dos océanos es igual.  
 
2.Que la marea  en la boca del Río Nuevo  en la costa del 
Pacífico varía entre 12 pies 6 pulgadas cuando está alta y 
10 pies 11 pulgadas cuando baja.  
 
3.Que las aguas del Atlántico en la confluencia con el Río 
Nuevo tiene 15 pies 2/10 por encima del promedio de los 
dos océanos.  
 
4.Que en la unión más alta del Río Nuevo está 9 pies más 
alta que el Pacífico en su marea más alta, por lo cual la 
velocidad de la corriente será igual a la de la parte más 
alta, mientras que al bajar la marea la velocidad será igual 
a 21 y 4.500 pies de carga hidrostática. (ver explicación de 
la sección).  
 
La longitud del río Atrato desde la unión propuesta hasta la 
boca es de 61 millas 665 yardas y la del Río Nuevo es de 63 
millas 1.016 yardas.  Por lo tanto son casi iguales, y por 
consiguiente el tiempo y energía necesaria para subir el 
Atrato, está compensado con el descenso por el río Nuevo y 
viceversa, lo cual equivale a navegar una distancia de 125 
millas en una superficie a nivel.  
 
La parte más alta formada por el Atrato y comienzos del 
Río Nuevo tienen la misma altura del nivel promedio de los 
dos océanos.  Las mareas del Pacífico subirían por el Río 
Nuevo hasta cerca de la unión de la marea alta y causará 
una irregularidad de la corriente cuyo promedio será igual 
a la del Atrato (2 y media millas por hora). Como este Río 
Nuevo está destinado a fluir constantemente hacia el 
Pacífico sin obstrucción,  de manera que los buques puedan 
pasar continuamente, puede ser necesario establecer la 
fuente de donde se puede obtener agua suficiente para 
mantener el flujo.  
 
En primer lugar debe tenerse en cuenta la posición 
geografica del país: las cordilleras de Suramérica son 
paralelas al Pacífico.   El origen del Atrato está en la 
Serranía del Baudó y   se extiende por un valle 
aluvial  entre  esta sierra y la cordillera Occidental.  El río 
corre  en dirección NO hacia la desembocadura.  A través 
de los años ha formado un lecho amplio y espacioso que 
ocupa la mitad del valle entre las montañas por una 
distancia de 300 millas.  La anchura del valle en la región 
propuesta para la unión es más o menos de 50 millas.  Esta 
gran area puede decirse que está cubierta por agua con 
algunas islas formadas por las corrientes de varios ríos más 
pequeños que descienden hacia el gran río.  
 
Los ríos que fluyen de la cordillera van en direccion NO, los 
de la Serranía del Baudó tienen curso NE y desembocan en 
el río Atrato, el cual a su turno se desborda inundando las 
orillas formando grandes y extensas lagunas de cada lado 
de su curso.  Se sabe y es un hecho establecido que las 
nubes rara vez pasan a través de la cordillera por lo cual 
descargan la lluvia en el valle del Atrato.   Esta es la razón 
para que llueva casi en forma permanente, con tormentas 
de rayos y truenos, mientras que en la costa del Pacífico 
hay pocas lluvias por 8 meses al año, lo cual explica los 
pocos ríos de esa región de la costa en este sector del país. 
(Ver plancha # 6). 
 
 
Debido a que la mayor parte de la lluvia cae al Norte de la 
unión propuesta y es llevada al Atrato por sus quince 
grandes afluentes, además por sus numerosos riachuelos, y 
la existencia de lagunas y lagos cuya extensión cubre 
cientos de acres y mantienen un subministro de agua que 
no disminuye en todo el año, por consiguiente se puede 
contar con superabundancia de agua.  
 
El punto más importante que se ha establecido y que 
requiere confirmarse, es que el sitio seleccionado en el 
Atrato es el mejor  que se puede escoger para este 
propósito.  
 
En primer lugar no hay punto de unión de este río con otros 
que fluyan al Oeste, tan cerca del nivel del agua del 
Pacífico como el Truandó que es solamente tres pies más 
alto que la línea y  que el Pacífico, por lo tanto tiene la 
ventaja de prevenir que la marea del Pacífico fluya hasta el 
Atrato y no tan alto para aumentar la corriente del Río 
Nuevo  con la marea baja, en efecto, conservando el 
balance con el primero.  
 
Si se hubiera seleccionado el Río Pocador o el Naipipi, el 
primero a 28 pies por encima de la marea y el segundo a 30 
pies, la subida y bajada de las aguas de la bahía de Cupica 
de 16 pies, entonces el Pocador quedaría a 36 pies por 
encima del nivel del agua en marea baja y 20 pies en la 
alta.  El Napipí 36 por encima de  la marea baja y 22 pies 
sobre la marea alta.  Un canal hecho en la vecindad de 
estos ríos tendria una corriente de cerca de 5 millas por 
hora.  
 
El Atrato en la unión con el Salaquí es solo un pie más alto 
que la marea alta del Pacífico pero la línea divisoria de las 
aguas está a 1.063 pies de altura sobre el Pacífico y tiene 
treinta millas de ancho desde Juradó hasta el otro lado de 
la Sierra. Yo recorrí personalmente esta línea y después la 
terminó mi ayudante el Sr. Robert Nelson. (Ver Carta del 
Sr. Nelson).  
 
O sea que si se selecciona cualquiera de los ríos de la boca 
del Atrato, sin referirme a la altura y espesor de la serranía 
puedo observar que las mareas altas del Pacífico son 23 
pies más altas que las del Atlántico.  Del lado opuesto a la 
desembocadura del Atrato en dirección SO. cerca del río 
Tuyra o sus afluentes Maria, Balsa, Yarisa, etc., todos 
desembocan en el golfo de San Miguel.  La marea también 
sube de 25 a 30 pies en Chipaganá, una aldea situada 8 o 9 
millas al Norte del Río Savana y mientras que en la boca del 
Atrato, como ya se dijo, la subida y descenso es solo de dos 
pies.  Tomando la marea más alta del Pacífico o sea 25 pies 
y la del Atlántico de dos pies, la marea del Pacífico fluiría 
hacia el Atlántico con una corriente igual a la  carga 
hidrostática   de 11 y medio pies y en la marea baja el flujo 
sería del Atlántico al Pacífico de 11 y medio pies.  En otras 
palabras, el Pacífico fluiría hacia el Atlántico por seis 
horas y del Atlántico al Pacífico por otras seis.  
 
Teniendo en cuenta que la línea divisoria de las aguas 
nunca ha sido explorada, he oido historias extraordinarias 
relatadas por los nativos de la región.  Durante mis tres 
visitas al golfo de San Miguel y alrededores, los indígenas 
de San Blas se comunicaban con el territorio de los Arquian 
en corto tiempo.  Pero mi opinión al respecto en este 
asunto es que toda la información recibida de los indígenas 
se debe tomar con mucha cautela: la verdad o mentira de 
estas afirmaciones solo puede probarse con la investigación 
del terreno.  
 
Aquí deseo mencionar para información general que el 
llamado ultimamente puerto del Darién, está situado en un 
brazo de mar que pasa entre Boca Grande y Boca Chica, 
dos pequeños estuarios del Golfo de San Miguel que pasan 
unas 20 millas hacia arriba en el río Savana y en el Tayra 
hasta llegar a Yarisa, unas 20 o 30 millas y me consta 
cuando estaba a bordo del vapor HCM Virago del Capitán 
Prevost, el primero y único vapor que ha entrado en dicho 
puerto,  que por la acción de las mareas fue arrastrado con 
dos anclas y solamente se pudo detener cortando casi todas 
las amarras.  No hay un solo lugar de este estuario donde se 
pueda anclar sin peligro por causa de la marea.  
 
William Kennish, Ingeniero Jefe   7 de agosto de 1855.  
 
TEORIA 
 
De la acción de las mareas del Pacífico en el Río Nuevo y en 
las lagunas del Atrato. 
 
Este es un problema científico que requiere conocimientos 
prácticos puesto que no existen fórmulas para resolver los 
resultados.  Por consiguiente este punto de gran 
importancia debe tratarse mediante deducción analógica. 
 
Los puntos que se deben probar son los siguientes: 
Será que el agua fresca de la cumbre seguirá fluyendo 
hacia el Pacífico en el tope de la marea con la velocidad de 
la carga hidrostática de 21 pies?   O será que el agua salada 
del oceano por influjo de la marea se mantendrá en las 
partes más bajas del río como consecuencia de su mayor 
gravedad y el agua dulce se levante sin mezclarse (debido a 
la menor densidad), a la altura de las mareas sin interferir 
con la corriente del río más que la diferencia de la cargas 
hidrostáticas entre la cumbre y los flujos y reflujos del 
Pacífico? 
 
Para resolver dichas preguntas se debe hacer referencia a 
otros ríos naturales situados en condiciones semejantes con 
relación a las 
mareas.  Londres está situada sobre el Río Tamesis a 50 
millas de Nore, la desembocadura del río.  La marea llega 
hasta el puente de Londres 3 horas 30 minutos después de 
pasar por Dover, cerca de 72 millas de distancia de la 
capital inglesa. De este hecho se deduce que es evidente 
que la marea en la boca del río ha bajado a la mitad 
cuando la marea alta llega al Puente de Londres  y cuando 
la marea empieza a bajar en dicho sitio, la altura de la 
marea está en la mitad en Nore o desembocadura del 
río,  con lo cual se previene que la corriente que debería 
existir en el río cuando baja la marea, es cuando empieza a 
bajar en Londres al mismo tiempo que baja en Nore. 
 
La marea en el Támesis está influenciada por dos 
corrientes: una que fluye hacia el Sur por la costa de 
Escocia y otra que corre hacia el 
Norte a través del estrecho de Dover que cuando se 
encuentran mandan el flujo hacia Londres con gran fuerza. 
 
Todos los ríos con mareas participan en estas condiciones 
según la costa adyacente, pero en el caso del Río Nuevo 
propuesto, alterado 
materialmente con lecho, anchura y profundidad uniformes 
de un extremo al otro; por consiguiente la corriente de la 
cumbre del Pacífico no se va a detener por las curvas 
existentes normalmente en los ríos naturales, por lo cual 
considero que habrá un flujo uniforme con principios 
hidraúlicos conocidos que al mismo tiempo permitirán el 
paso de la marea por debajo del agua dulce que baja por el 
río sin trastornar el flujo o el reflujo. 
 
El Río Nuevo fluirá con una corriente de cerca de 2 millas 
por hora y tanto como podemos deducir de la teoría, la 
influencia de la marea se va a extender hasta la estación 
Townsend.  Desde ahí hasta la cresta, el agua fluirá hacia 
el Pacífico con la misma velocidad que el Atrato fluye hacia 
el Atlántico.  La parte del Río Nuevo entre Townsend y el 
Pacífico solo será ligeramente movida por el ascenso y 
descenso de la marea, pero la velocidad de la corriente 
será la misma. 
 
Como esta región del país nunca habia sido visitada por 
hombres blancos de ningún país, mi ruta está abierta a las 
exploraciones más detalladas y  se sugiere una 
investigación más cuidadosa de la Bahía de Humboldt como 
terminal en el Pacífico, en cuyo caso, si se encuentran 
obstáculos, se puede conectar el río a Coredó dependiendo 
del costo de las excavaciones desde el estuario de Kelly y 
el río Paracuchichi.  Sin embargo, en relación con los 
principios hidráulicos, creo que los que he ofrecido son 
instrumentos verdaderos basados en  fórmulas científicas 
que pueden afectarlos. 
 
Como estas bases importantes que he usado y me he 
esforzado para cumplir con la meta de la exploración para 
unir dos grandes océanos por un río de flujo contínuo, 
cualquier diferencia menor de las cifras de altura y 
distancias no tiene importancia por que la diferencia de 
unos pocos pies de elevación de la cumbre, del risco que 
divide las vertientes puede modificar ligeramente el 
trazado de la línea y no perjudica el proyecto de conectar 
dos grandes océanos por medio de un canal sin esclusas. 
 
En las pruebas prácticas de esta obra, no permito 
contradiciones pues la información esta basada en las leyes 
inmutables de la naturaleza: la ley de la gravedad. 
 
Nueva York, 7 de agosto de 1855,William Kennish, Ingeniero 
Jefe. 
 
 
Senate, Executive Doc # 9: Interoceanic Ship Canal, I 
Orders, plans of operation, etc. 
 
Washington 14 de julio 1857 p. 3 
 
"Se realizó una exploración geodésica de la línea a través 
del país, vía Atrato-Truandó”. Después de una revisión 
cuidadosa del estudio, el Ingeniero encargado, conceptúa 
que es posible la empresa de construir 
un canal interoceánico entre el Atlántico y el Pacífico 
".  Fdo, Tte. Nathaniel Michler. p 146 
 
Altura del Atrato en su Unión con el Truandó. 
 
La velocidad promedio de la corriente en el centro del río 
es de 2.7 millas por hora, lo cual se traduce en una 
profundidad de 53 pies.  La fórmula en la cual se basa este 
cálculo es que la raiz cuadrada del promedio de la 
profundidad hidráulica multiplicada por la caida (también 
en pies) da la velocidad promedio de la corriente en millas 
por hora. Por deducción, de acuerdo con el volúmen del 
flujo, la dirección de su curso y la naturaleza de sus 
orillas.  
 
He preferido este método a otras fórmulas existentes, por 
que ahora existe información de muchos ríos del mundo 
que se pueden deducir con bastante precisión.   En las 
Tablas de Beardmore, de descarga de flujos de agua de 
grandes extensiones, la deducción está entre 1/9 y 1/8.  
 
En el caso del Nilo, las cifras no son totalmente exactas, 
pero hasta donde alcanzan, dan una deducción  en marea 
baja de ⅓ y de flujo de ⅙.  
El Neva en San Petersburgo tiene una profundidad 
hidráulica en marea baja de cerca de 60 pies y es en 
muchos aspectos similar al Atrato.  Las cifras han sido 
estudiadas muy bien y la mayor deducción que dan es de 
⅖.  En el Ganges la referencia es cercana a ⅓. 
 
En los ríos Ingleses la deducción es menor de ⅕ en marea 
baja y esto se refiere a casi todos los flujos mayores.  
 
Aplicando la fórmula al Atrato y tomando la corriente 
observada como la velocidad media del agua, la elevación 
sería entre 9 y ½; en este caso la corrección es una suma 
por que la corriente es uno de los datos. 
 
Después de hacer muchos cálculos y considerar mis 
observaciones  los estimados de altura son de 15.2 
pies.  Para aplicar esta corrección al Neva, la altura sería 
solo 13 pies y ⅓ y la corrección de cualquiera de los otros 
ríos nos mostrará aún menor altura.  
 
William Kennish, Ingeniero Jefe.  
 
 
 
 
    CALCULOS 
 
De la draga del río Atrato y la cantidad de agua requerida 
para el suministro del Proyecto del Río Acueducto.  
 
RIO ATRATO 
 
Río Truandó:  
Corte transversal/Corte en Caño Barbacoas,   
corte transversal / a las 99  millas 154.6 yardas de 
longitud.  
Largo en pies/ Profundidad en pies/area en pies 
2.   =    =   = 
 
RESUMEN  
La profundidad media del Atrato desde el Truandó hasta el 
delta es de 78 pies;  
si 208: 175-700 :: 78= 65.800 pies de area promedio.  
 
Sección del Atrato  
 
El promedio de la corriente de la superficie del Atrato es 
de 2.6 millas por hora y el promedio de la velocidad 
seccional será por consiguiente 1.92 millas por hora o 
10.137 pies lo cual da una descarga por hora de 667.014 
pies cúbicos.  
 
Río Acueducto en Marea baja 
 
Caída 21.45 pies,    
Longitud 56.08 millas    caída por milla 0.382 pies 
Area Seccional 5000 pies2.  
Profundidad hidráulica media 22.22 pies 
Por consiguiente la velocidad de la superficie será 2.549 
millas por hora y la velocida media de 1.9 mills por hora o 
10.032 pies, con una descarga de 50.160.000 pies cúbicos 
por hora.   
 
En Marea alta 
 
Caída 9 pies 
Longitud 56.08 m     caída por milla 0.161  
 
Durante este estado el Río Acueducto, las porciones 
inferiores aumentan un area seccional, pero la parte 
superior continuará casi igual que en la marea baja, la 
sección dará la regla para la profundidad de la 
descarga.  La velocidad de la superficie será igual a 1.7 
millas por hora y la velocidad media 6,864 pies dando una 
descarga de 34.320.000 pies cúbicos por hora.  
 
La descarga promedio del Río Acueducto por hora será de 
42.000.000 de pies cúbicos suponiendo que toda esa 
cantidad provenga del lecho del río Atrato, se reducirá la 
descarga de este río 1/16 parte para que el nivel de la 
superficie del agua de 3 ¾ pies.  Pero en realidad la gran 
proporción del agua requerida vendrá de las lagunas que 
actualmente se desbordan por canales múltiples hacia el 
delta del Atrato y por la evaporación.  
 
El volúmen del agua del Río Acueducto en marea alta por 
encima de la marea baja será de 150.000.000 de pies 
cúbicos, mientras que la descarga al subir la marea será 
cerca de 250.000.000 de pies cúbicos.  
 
Cortes del lecho del Truandó 
 
Sección K:  Promedio de cortes extremos tomados de cortes 
del piso y de secciones de roca por ⅓ de la longitud del 
corte de roca.  
 
Sección mayor del corte/ Sección menor del 
corte/ Diferencias de sección / Diferencias en profundidd 
sección central/ Yardas por pie de diferencia. 
 
Sección L, M, N, O  
 
Tabla de distancias  
 
Desde el punto cero en el Pacífico a lo largo del Nuevo 
Acueducto.  
 
Distancia entre secciones / Distancias desde 0. 
 
Distancia desde 0 hasta la influencia de la marea. 
 
Influencia de la marea hasta Rancho #1 
Rancho #1 a Dos Bocas 
Rancho #2 a Rancho #3 
Rancho # 3 a Chuparador 
Chuparador hasta su rama 
Rama del Chuparador hasta Rancho #4 
Rancho # 4 a Rancho #5 
 
Nota las distancias fueron tomadas por medidas reales 
correspondientes a las entradas de mi Diario con excepción 
de la distancia entre el Rancho # 4 y el #5 la cual se tomó 
hacia atrás, desde el Rancho # 5 hasta el #4.  
 
 
 
 
    INDICE DE NIVELES 
 
Desde 0 hasta la cumbre 
1. Distancia desde 0. 
2. Altura de los puntos de nivel a lo largo de la cresta por 
encima de la línea de base. 
3.Profundidades medidas desde los puntos nivelados hasta 
la línea de corte. 
4. Altura de la línea de corte  por encima de la línea de 
base. 
5 Estaciones. 
 
Millas/ yardas/ Pies de descenso =  =  = 
La influencia de la marea se extiende  
1. Rancho #0 al punto # 1 de la cumbre 
2. Dos Bocas 
3. Rancho No. 2 / Rancho # 3 
4. Río Chuparador / Rama/ 
5. Rama y cumbre de la sección.  
 
 
RIO NERQUA 
 
Del Rancho #6 va la Confluencia del Nerqua  
 
Tiempo/Interrupción/Corriente 
Promedio/Profundidad/Anchura 
 
Corriente media 225 pies por minuto 
Tiempo 88 minutos Interrupción 7 minutos 
 81x 225 pies = 3 millas 795 yardas 
 
 
 
RIO TRUANDO  
 
Desde la confluencia hasta el primer salto 
Tiempo/Interrupción/Corriente 
Promedio/Profundidad/Anchura 
 
Corriente media 100 pies por minuto 
Tiempo 100 minutos 
 81x 225 pies = 3 millas 795 yardas 
 
La distancia del Sato al Rancho #7 y confirmada por medida 
real es de 2 millas. 
Del Rancho #7 al #8 son 2 y ½ millas. Distancia total del 
primer salto al Rancho #8, 4 millas y ½.  
 
[pag 39]  Río Truandó 
Del Rancho # 8 al # 9  
Tiempo/Interrupción/Corriente 
Promedio/Profundidad/Anchura 
 
Tiempo 753 minutos 
Interrupción 197 minutos 
Resto de tiempo 556 minutos 
Corriente media 8 a 9 = 95 pies por minuto 
Promedio de velocidad a través del agua  75 pies por 
minuto. 
 
Río Truandó 
Del Rancho #9 al río Atrato 
Tiempo/Interrupción/Corriente 
promedio/Profundidad/anchura 
 
Tiempo 10 horas 50 minutos 
Interrupción 15 minutos = 10 h33 min x 172 y  
½ pies =27 millas 160 yds 
 
Corriente media172 ½ pies  por minuto 
Promedio de velocidad a través del agua  172 ½ pies por 
minuto. 
 
RIO ATRATO  (pag 48= 41) 
Tiempo, promedio corriente, etc. 
Tiempo/Interrupción/Corriente 
promedio/Profundidad/anchura 
 
TABLA DE OBSERVACIONES BAROMETRICAS   
(pag 49= 42)  
 
Lugar/día y hora/ Bar/T°/día y hora/Bar/T° 
 
Observaciones: Fuertes lluvias todas las tardes, trueno y 
relámpagos. 
 
Durante estos días, las mañanas estaban nubladas y no cayó 
lluvia. Aparentemente estaba llegando el verano.  Las 
observaciones con el hidrómetro de Mason tomadas 
diariamente indicaron una diferencia entre los dos 
termómetros de 1° a 5° grados y en una ocasion de 7°. 
 
Medidas de la lluvia con el aneroide 
 
[51-44] Tablas de mareas del río Paracuchichi 
Día del mes/tiempo marea alta/altura/fase lunar 
Enero - Luna Nueva  
Marea más alta, 3 días para cambio 
 
 
 
    CALCULO DE CORTES 
 
Sección A:  Del estuario de Kelly al Rancho #1 
*Corte de roca   **Corte de suelo 
Longitud en yardas /Profundidad en pies/ 
Area/sección  yardas 2 
 
Contenido cúbico yardas/ ancho en pies/Profundidad en 
pies/ Cont yds3 
 
Sección A hacia adelante 
 
Sección B 
Del Rancho # 1 al #2 
*Corte de roca   **Corte de suelo 
Sección constante 861 yds, Profundidad 45 pies 
 
Sección B hacia adelante 
 
Sección C  Del Rancho #2 a la boca del Túnel 
 
Sección C hacia adelante 
 
Sección D Sector central Túnel  
 
Sección de marea baja, Nivel de la vía, Radio de areas. 
 
Sección D hacia adelante 
 
Sección E  Desde el Rancho #5 a la Boca del Túnel  
 
Sección E hacia adelante 
 
Sección F Del Rancho #5 y al #6 
 
Sección F hacia adelante 
 
Sección G Del Rancho #6 a la unión del Nerqua con el 
Truandó 
 
Sección G hacia adelante 
 
Sección H 
De la confluencia del río Nerqua hasta el salto # 1 
Sección H hacia adelante 
 
Sección I  
Del primer salto al Rancho # 8 
Sección I hacia adelante 
 
Sección K del Rancho #8  
Sección K hacia adelante 
 
Sección L [p55-48] 
Sección L hacia adelante 
 
Sección M al Rancho #9  
Sección M hacia adelante 
 
Sección N hasta la cumbre 
Sección N hacia adelante 
 
Sección O hasta el Atrato 
 
RESUMEN  
 
Wiliam Kennish, Ingeniero Jefe 
 
 
Carta del Ilustre Ingeniero Neogranadino S.E. Nicomedes 
Conto, Gobernador de la Provincia del Chocó al Ingeniero 
William Kennish. (Fecha posible 1855) 
 
Quibdó está situado a 5°36'42" Norte y 2° 
39'16" al Oeste del meridiano de Bogotá.  
La altura sobre el nivel del mar es de 42.8 metros. La 
temperatura promedio es de 29° 
C con extremos entre 32° y 29° C. El hidrómetro de Saure 
marca en promedio de humedad atmosférica de 95°.  La 
lluvia anual varia entre 90 y 100 pulgadas.   
 
La distancia al mar es de 145 millas naúticas o 50 millas 
neogranadinas, del punto extremo del Golfo de Urabá a la 
Bahía de Candelaria son 55 leguas. La distancia entre 
Quibdó, del río Atrato a la bahía Candelaria es de 91 
leguas. 
 
Distancias 
12 leguas a Bete     59 leguas a Murindo 
20 leguas a Bebara   98 leguas a Turbo 
37 leguas a Tebada   10 leguas a Lloró 
38 leguas a Fuerte Murre  19 leguas a San Pablo 
42 leguas a Boca de Capica [sic] 
 
La cumbre del Istmo de San Pablo tiene una altura de 100.3 
metros, la elevación del tambo de Santa Helena en 
dirección Norte es de 71.4 metros (el metro son 39 
pulgadas inglesas).  La altura de San Pablo hacia el Sur 60.7 
metros.  Ancho del Istmo de San Pablo 1 legua 100 varas.  
 
LLoró está a 4°22'40" Norte y 2° 34' 22" de longitud Oeste 
de Bogotá, altura de 69.1 m. sobre el nivel del mar.   
Urrao está situado casi al Norte de Quibdó y el paso entre 
los farallones y el Cerro Plateado está casi en línea con 
Quibdó.  
 
Desde Quibdó se puede hacer una buena carretera que vaya 
de la cumbre de Cabi hasta Capón Hill, cruzando las 
fuentes del río Bebarama para cortar la ruta por las 
cumbres de Titiribí.   
 
 
MEMORIA DEL INGENIERO CONSULTOR  E.W. SERRELL 
CONFIRMANDO EL INFORME    
 
Nueva York, 23 de Agosto de 1855.  
Al Sr. Frederick M. Kelly  
Nueva York 
 
Estimado Señor: 
 
De acuerdo con su solicitud, he examinado con mucho 
cuidado el tema de la conexión del Océano Atlántico con el 
Pacífico por medio de una comunicación en el Trópico, más 
específicamente sobre las rutas que se han investigado 
durante los últimos cuatro años.  
 
La obra que se ha hecho teniendo en cuenta su gran 
magnitud y la imposibilidad de conocer todos los 
detalles.  Esta grandiosa obra tiene relaciones directas e 
indirectas,   políticas, comerciales, sociales y morales del 
mundo civilizado. Está destinada, cuando esté terminada, a 
reducir el espacio disminuyendo el tiempo de tránsito de 
un lado al otro de la tierra.  El campo de la investigación 
sin embargo es reducido.  
 
El frio excesivo de las latitudes norteñas, la presencia de 
grandes masas de hielo junto con las frecuentes tormentas 
del paso por el Sur, hace tiempo condujo a las mentes 
humanas a encontrar una ruta más favorable.  
 
Así por más de tres siglos se han hecho esfuerzos 
sobrehumanos por los mejores y más inteligentes 
personajes de su generación para trazar una vía a través de 
las líneas divisorias que separan los dos grandes valles de 
nuestro planeta.  
 
Considerando la configuración geográfica de nuestro 
continente Occidental, no fue necesario pensar mucho para 
determinar que se debe construir una comunicación 
artificial entre los paralelos 3°Sur y 20° Norte.  Dentro de 
estos límites se han propuesto varios sitios en varias 
ocasiones para realizar la conexión deseada.  
 
Los puntos más importantes son los siguientes:  
 
ISTMO DE TEHUANTEPEC 
 
Comenzando por el Norte, la ruta de Tehuntepec no se ha 
considerado seriamente para una conexión 
interoceánica.  Se han hecho varias exploraciones e 
investigaciones, una de las cuales fue organizada por J.J. 
Williams, asistente principal del Mayor J.G. Bernard quien 
realizó el trabajo para la compañía de Ferrocarril de 
Tehuntepec de Nueva Orleans.  
 
Esta exploración fue muy bien conducida y se recogió gran 
cantidad de información, sobre topografía, geología, clima, 
geografía, industria productiva, flora y fauna de la región. 
 
La distancia entre los océanos por esta ruta - desde el 
Océano Pacífico cerca de Tehuantepec hasta 
Coatazacoalloa en el Atlántico es de 186 millas.  La cumbre 
del Paso de Nisis Corredor es de 855 pies de altura y la 
configuración general del terreno es un gran declive de 
ambos lados hacia el centro.  La cumbre está más cerca del 
Pacífico. 
 
No existe suficiente cantidad de agua en el nivel necesario 
para hacer un canal con esclusas y la enorme profundidad y 
nivel de cualquier prisma que pueda hacerse con un corte 
impide la factibilidad de construirlo.   Es importante 
recordar que aún cuando la exploración obtuvo datos muy 
valiosos, estos fueron hechos para un ferrocarril y no para 
un canal.  
 
Esta ruta lleva una dirección Sur a partir de la Bahía de 
Veracruz, Latitud entre 10 y ½ y 18 y ½° y la longitud 21°O 
de Washington, DC.  
 
Se han hecho otras exploraciones interesantes sobre el 
istmo como la del Sr. Moro; los rasgos esenciales fueron 
presentados por el Sr. Williams.  
 
RUTA DE HONDURAS 
 
La ruta de Honduras fue explorada bajo la dirección de 
Squiers en 1853, se encuentra hacia el Este de las 
peninsulas de Yucatán y de Belize.  La dirección de esta 
línea es también hacia el Sur.  Comienza en Puerto Cabello 
en el Atlántico y termina en la Bahía de Fonseca en el 
Pacífico.   
 
 
La longitud de esta línea es de 160 millas, está dentro de la 
República de Honduras en los Valles de Humaya y 
Goascorán y la planicie de Comayagua. Esta constituye una 
región deprimida entre los dos océanos a través de una 
rama de la cordillera. 
 
Aquí lo mismo que en la vía de Tehuatepec, la línea puede 
ser usada para un ferrocarril pero no se puede usar para un 
canal con esclusas.  
 
Aún cuando las aguas del río Humuya, río Ulua y río 
Goascoran están conectadas y aún se cruzan varias millas 
de su curso desde el interior hasta los océanos en las dos 
direciones, no hay el agua necesaria en la cumbre para 
llenar las esclusas. 
 
La cumbre de esta línea deducida de la suma y 
longitud de  los gradientes, informado por el Sr. Sequiers, 
es de 2.681 pies por encima de los dos océanos y está en 
situación topográfica semejante a la de Tehuantepec que 
es Sudoeste  del centro.  
 
La latitud y longitud de la línea medidas por el Sr. Squiers 
son las siguientes: Puerto Cabello, Latitud 15°49' N y 
longitud 81°57 Oeste de Greenwich.  Bahía de Fonseca en 
el Pacífico 13°21' Norte y longitud 87°35' Oeste de 
Greenwich.  
 
Se dice que existen buenos puertos en los terminales de 
esta línea, pero las preferencias difieren entre los diversos 
autores. 
 
  
 
RUTA DE NICARAGUA 
 
La siguiente ruta de importancia está a través del Lago de 
Nicaragua.  
  
Se han hecho varias exploraciones muy serias en varias 
épocas por personas interesadas.  La descripción que aquí 
ofrecemos fue hecha por el Coronel Child para la Compañía 
Naviera Americana del Atlántico y Pacífico en 1852.  
 
La línea comienza en la Bahía de San Juan de Nicaragua en 
el océano Atlantico, Latitud 11°Norte, Longitud 83°45'O de 
Greenwich.  Corre en direccion NO a través del 
continente.  Empezando en el Puerto de San Juan de 
Nicaragua cerca de la aldea llamada San Juan o Graytown, 
cruza varias lagunas y entra en el Valle de San Juan de 
Nicaragua.  Cruza el río Juanillo y ascendiendo por el lecho 
de la corriente que va disminuyendo por represas o por 
cortes abiertos a través de un prisma independiente se 
propone llegar a la cumbre por 14 esclusas. Tiene una 
distancia de 119 millas.  El punto más alto es el Lago 
Nicaragua y la superficie en condiciones ordinarias es de 
105.24 pies por encima de la marea baja del Atlántico.  
 
Desde el Lago Nicaragua, cortando una sierra, el descenso 
propuesto por Brito  hacia el Pacífico incluye otra serie de 
14 esclusas en un trayecto de nueve millas.   La longitud 
total de esta línea del Atlántico al Pacífico es la siguiente:  
 
Del Puerto de San Juan de Nicaragua a Puerto Lajas,  56 y 
1½ millas. Del río de Lajas a Brito 18 y ½ millas, lo cual da 
un total de 119 millas.   Esta ruta ha sido considerada muy 
importante por bastante tiempo como consecuencia de la 
abundancia de agua del Lago Nicaragua. 
 
En el informe del Coronel Child, sugiere que el canal tenga 
un prisma de 50 pies de ancho en el fondo, 78 pies en la 
parte alta y 118 pies de ancho y 17 pies de profundidad en 
toda la distancia entre los océanos.  Se propuso que las 
esclusas deben tener 250 pies de largo y 60 pies de ancho y 
un promedio de 8 pies de altura.  
 
El proyecto incluye un puerto artificial de 33 acres en el 
Pacífico y 17 pies de profundidad en marea baja, formado 
casi totalmente por material de excavación sólida de la 
boca del Río Grande.  
 
Aún cuando comparativamente es de pequeñas dimensiones 
y solo de una vía, excepto en lo sitios de voltear y para 
buques de menos de 17 pies de desplazamiento.   
 
El costo estimado por el Coronel Child y sus ayudantes los 
Srs. Fay y Richmond sería de $30.538.319,55. El Sr. James 
Walker y el Coronel Ed Aldrich, eminentes ingenieros 
ingleses nombrados por el Gobierno Británico por solicitud 
de las partes interesadas confirmaron la ruta del Coronel 
Child y la profundidad, altura, anchura y longitud de las 
cámaras de esclusas del canal el cual podría servir para el 
comercio internacional y al cual nos referiremos mas 
adelante.  
 
RUTA DE PANAMA 
Se han realizado otras expediciones al sur de 
Panamá.  Además de las realizadas por el Coronel Hughes a 
la región de San Blas de los indígenas Mandinga, el Dr. 
Cullen, Sr. Gisborne, Capitán Provost del HMSS Virago y el 
Capitán Kennish.  Teniente Strain del Ejército de EU. Con 
Codazzi, Capitán Jourelguiberry y otros comandantes de 
exploraciones particulares o grupos enviados por el 
Gobierno de la Nueva Granada, Francia, Inglaterra, y 
Estados Unidos cuyas investigaciones de tiempo en tiempo 
se han hecho públicas. sugiriendo la posibilidad de 
comunicar los dos océanos a través del territorio del Río 
Atrato y del ferrocarril de Panamá.  
 
Dichas investigaciones han mostrado que la Sierra LLorona 
o elevaciones del Atlantico se extienden desde el Golfo de 
San Blas long 79°50' O de Greenwich en una cadena 
continua hasta el golfo de Urabá o Darién.  Se ha pensado 
que existen depresiones de la Sierra y pueden cortarse sin 
esclusas entre los dos océanos pero hasta ahora eso no se 
ha considerado posible.   
 
Esta región es en la cual radica nuestro interés especial. Al 
Sur de este punto en el valle del Magdalena, el Maracaibo, 
el Orinoco y el gran Amazonas están a 10°de latitud, todos 
los ríos con excepción del Maracaibo cruzan 
transversalmente, casi en la parte norte del continente de 
Sur América  y algunos de ellos en su parte baja son 
navegables más de 19/20. Más de la distancia que separa 
los dos océanos, pero la Cordillera de los Andes constituye 
una barrera infranqueable.  En estas montañas están las 
cumbres más altas de la tierra.  
 
El Río Atrato nombrado hace 100 años por el Sabio Humbolt 
es una de las rutas más posibles para conectar los dos 
océanos y ha sido explorado minuciosamente.  
El Sr. John C. Trautwine hizo una detallada inspección del 
río San Juan y el resultado fue el informe de los Srs. 
Belknap, James y otros en Noviembre de 1852.  La 
publicación detallada de este viaje esta en la Revista del 
Instituto Franklin de Filadelfia.  
 
El Sr. J. James C. Lane, de Nueva York también realizó una 
exploración extensa en los años 1853 y 1854 desde la boca 
del Atrato hasta el Istmo de San Pablo, cerca de las fuentes 
del Río San Juan, incluyendo los tributarios del Atrato.  
 
La expedición del Coronel Prevost quien subió por el valle 
de Savana en 1853 desde el Golfo de San Miguel en el 
Pacífico con la esperanza de encontrar un paso muy bajo 
para llegar al Atrato, ascendió  a una altura estimada de 
1200 pies. Sin embargo, no encontró señales que le 
permitieran confirmar que había llegado a la cumbre y se 
volvió al Pacífico.  
 
Al mismo tiempo se hicieron intentos semejantes por el 
Coronel Codazzi y el Capitán Jourelguiberry de la costa del 
Atlántico a varios sitios con resultados insatisfactorios.  La 
practicada por el Teniente Strain de los Estados Unidos 
siguió el valle de Savana y Chuchunaque por varias 
semanas, y terminó fatalmente  para varios miembros del 
grupo y no pudieron demostrar la existencia de un paso a 
través del cual se pudiera hacer la interconexión.  Se debe 
concluir por consiguiente que no está dentro de la 
posibilidad de poder encontrar una línea factible entre la 
parte más Occidental de la boca del Atrato y Puerto Bello a 
pesar de la estrechez relativa del istmo. 
 
Tambien el Capitán Kennish, más o menos al mismo tiempo 
y con su patrocinio realizó la expedición a la cual me 
referiré en adelante: Este señor con sus ayudantes entre 
los cuales se contaban el Dr. Halsted, M. Brown, Capitán 
Rude y el Sr. Nelson están de acuerdo con las 
características generales de las regiones por donde 
pasaron.   
 
El Atrato desemboca en el golfo del Darién por nueve 
salidas llamadas “bocas” por los habitantes de la región, y 
nombraron las siguientes: Tarena, Candelaria, Pabo, 
Matuntubo, Coquito, Coco Gande, Partana, Urabá y 
León.   Barras de arena impiden la navegación y tienen 4 
pies de profundidad en la marea baja, es todo lo que se 
puede encontrar, algunas de las bocas estan secas.  
 
Dentro de las barras, el agua se hace profunda 
bruscamente lo cual también ocurre fuera de ella.  Cerca 
de tierra la profundidad se encuentra entre 16 y 18 brazas.  
El Puerto es seguro y accesible en todo tiempo.  Los varios 
canales que forman las bocas del Atrato se llaman caños, 
los cuales varían en profundidad  pero el Coquito y el 
Barbacoa que se entercruzan con los otros caños tiene una 
profundidad de 30 brazas a unas dos millas del océano.   
 
Desde los caños hasta 70 millas río arriba, la menor 
profundidad es de 47 pies.  Desde ese punto hasta Quibdó 
hay una distancia de 220 millas de la boca del Atrato, de 
acuerdo con las estaciones la profundidad es de 8 a 10 
pies.  La longitud total del Atrato es más de 300 millas, 
siguiendo las sinusidades del río.  Por encima de los caños, 
la anchura varia entre ¼ y 1 y ½ millas y aún 2 millas por 
una distancia de 65 a 70 millas.  Desde este punto hasta 
Quibdó, la parte más angosta tiene entre 500 y 900 pies, 
gran parte del curso es amplio con excepción de un sitio 
cerca de Quibdó.  
 
El valle del Atrato tiene una longitud de 3° o unas 170 
millas y su anchura oscila entre 1 y 1y ½ grados. Todo el 
lecho del valle es de origen aluvial. Los bancos del río son 
altos y se han formado por los depósitos de la corriente y 
de la precipitación.  Las orillas de los tributarios en muchas 
ocasiones por la acción continua de estos factores por largo 
tiempo se han elevado bastante sobre el terreno y en 
algunos casos la superficie del agua está por encima de la 
tierra en ambos lados.  Esto ocurre en sectores del Pocado, 
Napipí, Bojaya, Sucio, Truandó y León.  
 
En la vecindad de Truandó y río Sucio, por cuyas aguas 
subieron y describieron en detalle el Capitán Kennish, 
descubrieron lagunas cubiertas por agua con árboles . En 
algunos sitios esas lagunas tienen entre 20 y 100 pies de 
profundidad con lodos en el fondo de profundidad 
desconocida.  
 
Un denso bosque cubre toda la región con arboles enormes 
de gran variedad. Existe amplia maleza de grosor 
impenetrable.  No se encuentran rocas de ninguna 
clase  excepto por piedrecillas de río, en el fondo del la 
vertiente del Atrato.  El suelo es aurífero, produce oro y 
platino que lavan los indígenas en pequeñas cantidades.   
 
 
Se dice que hay minas de carbón en la cordillera de 
Antioquia que forma el declive Oriental.  No hay más que 
pequeños cultivos hechos por los indígenas.  
  
La corriente del Atrato es muy lenta, se dice que es menos 
de 2 y ½ millas por hora en toda su extensión por debajo 
del Napipí.   
 
La altura del río en la desembocadura del Truandó que está 
a 63 millas del Atrato es de 15 pies o entre 15 y 17 pies por 
encima del nivel del mar.  Varia muy poco de acuerdo con 
los exploradores que lo han visitado.  El mayor rango 
registrado por cualquiera de los exploradores a quienes me 
he referido es de 1 y ½ pies.  
 
Del Traundó al Napipí el ascenso del río no es tan 
gradual como más abajo: la boca del Napipí está entre 42 y 
45 pies por encima de la boca del Atrato.  El río Atrato en 
Quibdó, está a 220 millas del océano y a 75 pies de 
elevación por encima del nivel del mar.  
 
La lluvia cae con gran abundancia en todo el valle del 
Atrato y aún cuando existen varias opiniones en relación 
con la cantidad, no haya duda que caen tantas pulgadas de 
lluvia al año como en cualquier otro lugar de la tierra, pero 
rara vez pasan varios días consecutivos sin que llueva. A 
veces las tormentas de rayos y de truenos duran una 
semana o más sin interrumpirse.  Después de la tormenta 
brilla el sol pero los cambios de la temperatura son menos 
marcados que en otras partes: solo unos pocos grados es la 
diferencia más grande que se puede registrar.  
 
Con relación a estas características físicas, topográficas, 
hidrográficas, geológicas, mineralógicas, botánicas y 
metereológicas, no hay diferencias de opinión entre los 
observadores que se han citado y muchos otros cuyos 
nombres no se mencionan aquí, pero están de acuerdo.  
 
En relación con las exploraciones del Sr. Lane y del Capitán 
Kennish, el río Truandó es navegable desde su boca hasta 
unas 38 millas río arriba para embarcaciones de menos de 
10 pies de calado.  Este río como se ha dicho tiene sus 
fuentes en la Serranía del Baudó y después de atravesar el 
curso rocoso con varios rápidos y caidas por una distancia 
de 13 millas entra en terreno pantanoso y en una serie de 
lagunas hasta su confluencia con el Atrato. 
 
La vertiente del Truandó drena cerca de 400 millas 
cuadradas.  Las orillas del río y las zonas aledañas se 
inundan con frecuencia.  La línea del Truandó sigue el 
canal propuesto por 36 millas.  En su confluencia con el 
Atrato hay una pequeña barra y la boca solamente tiene 18 
pies de profundidad, pocas yardas más arriba tiene 30 y 
mantiene esa profundidad por 1 y ½ millas más.  Más arriba 
por una distancia de 38 millas tiene una profundidad 
promedio de 14 pies y después 10 pies en su sitio menos 
profundo.  
 
A 36 millas de su confluencia con el Atrato la línea se curva 
hacia el valle del Nerqua que es tierra firme.   Esta porción 
de la línea y toda la distancia hacia el Pacífico es de 26 
millas que pasa a través de un corte de roca.   La línea del 
valle del Nerqua al Pacífico cruza una altura de 506 pies 
por encima de la marea más alta del océano. La base tiene 
cerca de 3 millas y ¼.  Este es el sitio propuesto para el 
tunel.  De aquí al Pacífico sigue el valle de un arroyo que 
desemboca en el estuario de Kelly. 
 
Las fuentes del Truandó, Nerqua y Hingador están en la 
Serranía del Baudó, en un lugar son muy bajas y están 
cerca del Pacífico.  Hasta aquí las características físicas de 
la región.  
 
LA LINEA ENTRE LOS RIOS ATRATO Y TRUANDO 
 
La ruta comienza en el estuario del Atrato como lo describe 
el Capitan Kennish.  Propone usar el caño Coquito, una de 
las bocas del río. La marea baja tiene profundidad de 4 
pies.  El agua se hace más profunda en el río y cerca de dos 
millas arriba tiene 30 pies de hondo.  
 
De aquí hasta la boca del Truandó, el Atrato tiene más de 
47 pies de profundidad. La anchura varía entre ¼ y 2 millas 
como ya se mencionó.  Cuando se drague la barra, va a 
haber un espacio más amplio para navegar y el curso más 
grande para vapores y buques.  
 
El Truandó forma un ángulo con la dirección general del 
valle del Atrato de 70°.  Esta confluencia está a 63 millas 
del Atlántico debido a las sinuosidades del Atrato.  
 
Las principales característcas de esta ruta son las 
siguientes: 
 
1. Que los océanos se pueden unir por una canal a través de 
un corte abierto sin esclusas, portales o impedimientos de 
cualquier clase. 
 
2. Mientras que la distancia es de 125 millas entre los dos 
océanos, más de la mitad de esta línea ya existe en forma 
natural para el paso de navios grandes.  
 
3. Que el resto de la excavación son barras, lechos del río 
bajo el agua o roca sólida cubierta ligeramente por tierra.  
 
4. Que existen excelentes puertos en los dos extremos que 
requieren poco para ser tan deseables como cualquier otro 
del mundo. 
 
5. Que el propósito es hacer un corte abierto de un océano 
a otro.  
 
 
 
DE LOS MEDIOS Y FACILIDADES PARA LA CONSTRUCCION 
 
En esta sección se incluyen: 
 
1. Los materiales para trabajos mecánicos y otras 
estructuras. 
2. La oportunidad existente de conseguir trabajadores. 
3. La capacidad de tener suministros y vestuario.  
4. Las condiciones sanitarias de la region.  
5. La organización de los respectivos departamentos.  
 
1. Hay pocos trabajos mecánicos en relación con la 
magnitud de la obra.  El primer paso es la construcción del 
puerto con una línea de pilotes en las dos entradas de la 
boca del canal Coquito.   El Capitán Kennish informó que 
hay suficiente madera, fácil de obtener, a poca distancia, 
de buena calidad y que hay canteras de piedra en 
Turbo que se pueden llevar en botes a través de la bahía.  
 
La excavación de la barra de arena y lodo se puede hacer 
fácilmente con una draga.  De la boca del Atrato a la 
confluencia con el Truandó no hay necesidad de hacer obra 
alguna.  
 
En el Truandó no se necesitan puentes o acueductos, solo 
hay que aumentar la profundidad y hacer obras de arte 
para prevenir que caigan sedimentos de los riachuelos al 
prisma; para esto se encuentran materiales suficientes a 
corta distancia. 
 
Además de los trabajos en el Truandó, se necesita excavar 
tierra y rocas de mica hasta el rancho #5, pero no se 
requieren trabajos mecánicos.  
 
Cerca del río Nerqua se necesita devolver la corriente con 
trabajos mecánicos, pero de acuerdo con la evidencia, hay 
gran cantidad de piedra y madera de buena calidad. 
 
Para el gran túnel entre los ranchos # 3 y 5 se podría 
necesitar mampostería, sin embargo en caso de necesidad 
hay suficiente basalto para hacer el trabajo.  Existe la 
madera necesaria para hacer trabajos temporales en esta 
División.  
 
De la boca del túnel propuesto hasta el rancho #3 en el 
Pacífico no se necesitan trabajos mecánicos, excepto en el 
río Chupapipí en donde hay buenos materiales.  
 
En el estuario Kelly y de ahí al océano por fuera de los 
rompeolas deben hacerse algunas obras como guardas, 
muelles y faros pero todo el material se puede conseguir 
cerca del rancho # 2.   En realidad en esta extensa línea de 
trabajo es extraordinario encontrar casi todo lo que se 
necesita en el terreno. No se requiere llevar nada de sitios 
distantes, solamente hierro y cemento.  
 
OPORTUNIDAD PARA CONSEGUIR TRABAJADORES 
 
Los nativos de esta región y los que se pueden conseguir en 
la Provincia de Cartagena son hombres leales, industriosos, 
sobrios y prudentes, aclimatados al ambiente, necesitan 
poco vestido y se  alimentan a base  de bananos,  cerdos 
salvajes y arroz que consiguen fácilmente.   
 
Se ha preguntado por el número de personas de confianza 
en relación con los recursos de las provincias vecinas y de 
sus opiniones se puede concluir que por lo menos se pueden 
conseguir 6.000 trabajadores.  Sería muy distinto si hubiera 
que traer trabajadores de otras regiones distantes. Sin 
embargo se pueden conseguir  trabajadores de Jamaica que 
se adaptan fácilmente a esta región.   También se pueden 
contratar mineros alemanes, irlandeses, ingleses y 
americanos para excavar el túnel.  Tambien chinos que se 
pueden importar y acomodar fácilmente como se verá más 
adelante, cuando  trate de los Departamentos Ejecutivos.  
 
Todavía se puede posiblemente organizar un sistema de 
inmigración de Europa y Asia y las dificultades de 
transporte a tierras lejanas no se sentirán aquí como en 
otros lugares en donde se ha tratado de llevar extranjeros.  
 
La salubridad del país favorece también el trabajo.  A 
Nueva York llegan diariamente cerca de 1.000 trabajadores 
de Europa para instalarse en los Estdos Unidos, cerca de 
300.000 han llegado en un año, mientras que 
probablemente en el canal, una vez que se organice el 
trabajo haya un número suficiente de trabajadores 5.000 o 
6.000 por año, lo cual será suficiente para reemplazar a los 
que haya que cambiar, deseen retirase o fallezcan.  
 
La capacidad de mantener suministro de provisiones, 
vestuario  
 
Existen buenos puertos en ambos extremos del canal y 
puede recibirse sin limitaciones el comercio que llegue a la 
costa.  En las playas del Atrato la navegación a vapor llega 
hasta el rancho # 8 el Truandó.  
 
_____ 
Nota:  Después de escribir lo anterior, el Jefe de Ingenieros 
del ferrocarril de Panamá ha publicado un informe en el 
cual parece que la mortalidad en el istmo es más baja de la 
que se ha dicho.  Parece que solamente 293 hombres 
blancos murieron en 5 años de los 6.000 que trabajaban 
continuamente en la obra.  Los chinos tuvieron mortalidad 
más alta. Los nativos de Jamaica y los locales, resistieron 
mejor.   
Copiado del New York Times 23 de Agosto de 1855, EWS.  
 
Los suministros llegan a la boca del Atrato de todas partes 
del mundo y hacen transbordo hasta cuando se haga el 
dragado de la barra, lo cual puede tomar hasta dos años, 
después de lo cual buques de gran tamaño pueden llevar la 
carga hasta la confluencia del Atrato con el Truandó. 
 
Del lado del Pacífico las facilidades son aún mayores.  Los 
puertos son accesibles para barcos de gran calado y se 
pueden llevar suministros de Chile, Perú, las Islas 
Sandwich, California y Oregón.   Todas las vituallas se 
pueden adquir allí a los mismos precios de Nueva York o de 
Liverpool y muchos artículos de consumo se encuentran a 
precios más reducidos.  Algunos objetos como vestuario y 
objetos de lujo serían más caros,  pero en promedio se 
pueden comparar favorablemente con cualquier puerto del 
Atlántico.  
 
Los valles del Nerqua y de la vertiente del Pacífico como se 
ha dicho, son buenos productores de comida, plátanos y 
nueces de muchas clases crecen espontáneamente en gran 
profusión y la opinión de los expertos es que entre el 
Rancho # 7 y el Pacífico, se puede sostener a una gran 
población de las misma forma que las mejores regiones de 
Cuba.  Se dice que puede ser una region ganadera y 
porcina, ya que esta última es la comida favorita de los 
nativos.  
 
CONDICIONES SANITARIAS DEL PAIS 
 
Del Atlántico a la región alta del Truandó el clima es 
uniforme pero muy húmedo.  La temperatura promedio de 
muchas observaciones por muchas personas a través de 
varios meses indican fluctuaciones de solo 15°F.  Las lluvias 
fuertes y frecuentes son un problema y las inundaciones de 
los ríos hace que la región esté casi totalmente despoblada 
e inhabitada.  
 
En la región hay pocos indígenas, pero afortunadamente 
sucede que con excepción de excavaciones subsiguientes, 
no hay necesidad de hacer muchas obras excepto de 
pilotajes en esta División.  
 
Desde la cumbre hasta el Pacífico sobre el valle del Nerqua 
y la vertiente occidental, el climas es saludable, la tierra 
fértil y trabajadores de cualquier parte del mundo pueden 
trabajar aquí y vivir cómodamente como en cualquier 
region tropical.  
 
Quienes deben trabajar en las máquinas excavadoras o 
cerca de ellas en los ríos hacia la vecindad de la vertiente 
oriental y en el Atrato, deben alojarse en arcas flotantes 
cómodas.  
 
DEPARTAMENTOS EJECUTIVOS 
Es probable que el trabajo se puede hacer de la mejor y 
satifactoria manera por Departamentos regulares o 
Secciones.  
Debe haber un Jefe Ejecutivo o Presidente con un grupo de 
comando.  El Presidente es el Jefe Supremo y se encarga de 
todas las actividades, sus auxiliares deben ser los Jefes de 
los Departamentos.  
 
El Departamento de Ingeniería esta formado por el 
Ingeniero Jefe, un Subjefe principal y tres ayudantes que 
comanden divisiones junto con el personal necesario de 
ayudantes de oficina, dibujantes y de personal de campo 
como sea necesario. 
 
El Departamento de Ingeniería debe realizar todos los 
planos generales y detallados del trabajo de acuerdo con la 
organización corriente.  Debe obtenerse la opinión de los 
más eminente ingenieros del mundo para el plan general en 
particular y se deben diseñar los sistemas de construcción y 
ejecución en detalle de la mejor manera, menor costo  y 
menor tiempo posible.  Este Departamento tendrá la mayor 
importancia del trabajo. 
 
Debe organizarse el personal de sanidad y construir los 
hospitales para tratamiento de los enfermos. Este 
Departamento debe ser semejante a los de Sanidad 
Militar.   Como consecuencia del gran número de 
trabajadores que deben contratarse para hacer el trabajo 
requerido en un clima cálido, aún cuando generalmente 
salubre, el Departamento Médico debe organizarse de la 
manera más eficiente, para que se pueda atender a los 
enfermos rápidamente en cualquier parte de la línea.  
 
El Departamento de Contabilidad con su Jefe y personal 
necesario para llevar la cuenta de todos los gastos, hacer 
los pagos y llevar el sistema fiscal de la empresa 
relacionada con la construcción.  
 
Se necesita un Comisariato: los suminstros para la gran 
cantidad de trabajadores es una actividad dificil que 
requiere dedicación de un comerciante experto y a medida 
que aumente la construcción deben hacerse aldeas en 
donde otros negociantes traigan sus  
productos.  Inicialmente se deben hacer esfuerzos para 
empezar a cultivar tierras fértiles para mantener los 
subministros al menor costo sin necesidad de importarlos. 
 
Se dice que la región donde habrá trabajo puede mantener 
una población mucho mayor que la necesaria. Aquellos 
familiares o amigos de los trabajadores pueden formar 
comunidades productivas y civilizadas.  
 
 
Las provisiones, y vestuario deben estar listas y debe 
considerarse que la mayor parte del trabajo se realizará en 
una extensión de 30 millas empezando por el Pacífico y el 
otro extremo de la desembocadura del Truandó hasta 
donde llegan los vapores.  
 
Es un trayecto de seis millas, el promedio de las vituallas 
debe llevarse de los extremos o del centro por recuas de 
mulas, por caminos de herradura y después de algún 
tiempo por vagones de ferrocarril. 
 
El Departamento de Mecánica y reparaciones debe tener 
depósitos en el Pacífico, en otros puntos de la línea y en la 
boca del río Atrato, en donde se pueden reparar máquinas 
y botes, se pueden conseguir materiales de construcción 
casas, almacenes y hospitales.   
 
Departamento de Intendencia, para dar alojamiento a los 
trabajadores, brindar las comodidades necesarias y adquirir 
suministros.  
 
 
El Departamento de Personal dependiente de la Jefatura o 
como sección independiente, debe encargarse de contratar 
empleados, trabajadores y mecánicos.  
 
Como las leyes del país proveen la justicia, no hay 
necesidad de organizar el Departamento de Policía.   
 
Se cree que el sistema de contrato de la manera usual para 
trabajos de menor magnitud no será necesario por que las 
ganacias de este proyecto serán enormes y debe 
reconocerse desde el principio, mientras que las ventajas 
de separar la responsabilidad  (el único argumento en favor 
del sistema de contrato que podría aplicarse aquí) puede 
obtenerse con la ejecución apropiada de las funciones de 
los diferentes departamentos.  
 
De ninguna manera sin embargo existirán grandes ventajas 
de contratar diferentes aspectos del trabajo o de los 
suministros.   
 
DEL COSTO DEL CANAL 
 
El trabajo de la boca del Atrato consiste en pilotaje, 
cernidor y dragado.  Una idea del costo aproximado se 
tendrá cuando se hagan más levantamientos topográficos y 
se termine de estudiar.  Por los datos anexos de las dragas 
se puede estimar que el costo de estas obras  de la 
desembocadura del río Atrato será de $ 50.800 
 
La excavación del Truando depende de las condiciones del 
lecho del río, pero se estima que 25 dragas trabajando 
ocho años pueden completar la obra.   
 
 
Como los materiales deberán ser llevados desde grandes 
distancias, digamos 300 a 500 pies y depositados, no es 
seguro estimar menos de un aumento del 100%, a esta suma 
debe agregarse una cantidad extra para casos imprevistos y 
rupturas.   
 
ESTIMADOS 
 
Cantidad de depósito aluvial que se debe dragar del fondo 
del Truandó y el número de máquinas necesarias para la 
obra en ocho años.   
 
CANTIDADES  Yardas cúbicas  
Sección K           2.3 95.872 
Sección L       10.534.935 
Sección M    9.525.134 
Sección N       12.959.011 
Sección O   4.771.647 
 
Cantidad Total       40.186.598 
 
21 dragas cavando en promedio 800 yardas cúbicas al día 
por ocho años de 300 días,cada uno son suficientes para 
hacer el tabajo, pero permitiendo accidentes o rupturas 
del 20% se requieren 25 dragas.  
 
Estimados: 
 
Costo de las dragas para usar en el trabajo 
Número de Máquinas para el Truandó: 25 
25 dragas a $10.000 cada una.         
  $250.000 
 
 
Intereses de $250.000 al 7% por 8 años       
 $140.000 
 
Costo de 25 dragas por ocho años o 2.400 días a $9.00 /día 
 $540.000 
 
Costo total           
 $680.000 
 
Estas dragas de vapor son operadas por cinco o seis 
hombres.  Este calculo contempla la destrucción de las 
dragas al final de su uso y no es una consecuencia 
obligatoria  
 
Estimado  
 
De la cantidad de excavación del fondo del Caño Coquito 
del Río Atrato: 
 
Tomado en promedio el corte de 15 pies y 6 pulgadas y un 
largo de corte de 19.200 pies y un ancho de 200 pies, la 
cantidad de material dragado es de 2.204.444 yardas 
cúbicas.   
 
Cinco dragas trabajando 300 días al año excavando 800 
yardas cúbicas terminaría el trabajo en dos años.  La barra 
debe ser excavada desde muelles como lo propuso el 
Capitan Kennish y abriendo solo un cauce por el centro del 
río para que la corriente remueva el resto hacia aguas 
profundas.  
 
Estimado 
Del número de hombres necesarios para trabajar en la 
sección entre el estuario Kelly y la unión de 
Townsend.  Suponiendo que cada hombre pueda remover 
400 yardas cúbicas por año por 12 años.  
 
Cantidad de excavación: 
Sección A 
Sección B 
Sección C  
Extra en la boca del túnel 
Sección E 
Sección F 
Sección G 
Sección H 
Sección I   
 
Cantidad Total 
  
Estimando que cada hombre pueda remover 4800 yardas en 
12 años, se necesitará emplear 21.934 trabajadores.  
Basados en esta cifra se puede estimar que 25.000 hombres 
pueden hacer el trabajo en 12 años y que ese número se 
debe mantener constante.  
 
El costo de mantener esa fuerza dependerá de la eficiencia 
del Departamento Ejecutivo, pero si podemos mantener un 
costo de $ 1 diario para trabajadores, mecánicos, 
supervisores, etc. en relación con el costo del trabajo de la 
roca y del material que se encuentra, el costo no debe 
exceder $78 por yarda cúbica.  
 
Como una de las secciones menores, debido a la proporción 
que existe entre el socavón, siempre costoso y el resto que 
se debe excavar, se cree que puede costar $ 2 por yarda 
cúbica que sería $10 por yarda cúbica para el socavón y 
$1.70 por pié para el muro.  
 
Los trabajos en la confluencia del Truandó,  el corte 
abierto, el desperdicio de los vertederos e inundaciones y 
la construcción de obras de arte para prevenir que los 
depósitos de sedimento llevados por arroyuelos al canal, 
incluyendo las curvas del Nequa y del Chupapipi se puede 
estimar solo en forma aproximada.  Se cree que debe 
dejarse una suma extra para imprevistos.  
 
El costo de las mejoras del estuario Kelly deben estimarse 
cuando haya más información pero se puede calcular una 
suma suficiente.  El trabajo es complejo por la gran 
cantidad de roca excavada y se puede llegar a una 
conclusión.  Las cifras siguientes muestran la aproximación 
más cercana de acuerdo con las circunstancias.  
 
 
Resumen del Costo Estimado del Canal y Anexos 
 
Trabajos en la boca del Atrato 
Excavación bajo el agua en Truandó 
Excavación de la confluencia del Atrato y el canal, 
incluyendo las ataguías y el bombeo.  
Excavaciones entre la confluencia mencionada y el 
Pacífico  (menos el túnel) 
Las cantidades se llaman todas rocas y el exceso de esas 
medidas se aplica a la excavación y despejo de 8 ⅞ por 
yarda cúbica.  
 
Túnel al Rancho # 2 $10 para la excavación  
Puerto del Estuario Kelly 
Faros 
Muelles 
Depósitos (Pacífico) 
Depósitos y Hospitales en la línea  
Depósitos y Hospitales en la unión Townsend  
Depósitos en Turbo y mejoras necesarias       
        $ 105.113.634 
 
Administración 12 años  
Departamento de Ingeniería  
Departamento de Salud 
Departamento Financiero  
Departamento de Comisariato  
Departamento de Alojamiento  
Suministros  
 
25 bombas y gruas para el gran corte 
Imprevistos 25% 
 
Si la roca se estima a $1, esto sería un imprevisto extra     
        $ 10.000.000 
Total          
          $145.407.042 
 
 
No se pretende que el total anterior sea solo un estimado 
aproximado.  El dragado se puede hacer por la mitad de lo 
que aquí se estima y el trabajo de roca por mucho menos.  
 
Para demostrar el número de personal es suficente un 
simple cálculo: 
La línea de mayor trabajo se extiende 25 millas, de manera 
que se necesitan 1.000 trabajadores por milla. Ahora si las 
excavaciones se hacen por terrazas comenzando ¼ de milla 
aparte y se hace el trabajo por 5 o 6 frentes de acuerdo 
con la naturaleza de cada foso y de su estratificación, solo 
se necesitan entre 40 y 50 hombres en cada frente  de 200 
pies de ancho y de 20 a 30 pies de alto con cruces que 
permitan el trabajo del número calculado.  En realidad se 
pueden emplear muchos más si es necesario.  
 
Las máquinas para extraer el material y sacarlo a las orillas 
de los dos lados del corte, se estiman lo mismo que los 
trabajadores que se necesitan para mantener el área del 
trabajo seca del agua que brotara por las paredes.  El túnel 
debe excavarse por los dos extremos desde el tope hasta el 
pico.  El techo también se puede excavar a través de una 
perforación superior si es necesario para terminar a 
tiempo y al concluir debe quedar igual al resto del tajo 
abierto, excepto que se debe trabajar día y noche y en 
todas condiciones climáticas.  Es importante denotar 
en  relación con este estimado que el prisma que servirá de 
paso a los buques grandes, deben pasar libremente sin 
esclusas.  
 
No cabe duda que se podrían ahorrar millones de dólares 
con cambios en este plan. Por consiguiente la construcción 
del canal para que un buque con frecuentes curvas, se 
ahorraría la mitad del estimado anterior reduciendo todo el 
costo a $ 72.703.521 y al colocar una esclusa en el Pacífico 
se disminuiría el corte de las rocas con lo cual se ahorraría 
aún más.  
 
Todo esto resultaría en un trabajo ideal por lo cual no se 
considera en este estimado.  
 
Cálculos relacionados con el valor comercial del canal.  
 
La carga que se paga por mercancía  del Atlántico en San 
Francisco en 1853, lo cual corresponde solo a una parte del 
comercio, por cuanto las cargas prepagadas fue de 
$9.911.432.  Se había podido ahorrar por lo menos una 
cuarta parte de esa suma  $ 7.433.574 o el interés del 6% 
en $ 123.892.900.  
 
El comercio de exportación a San Francisco podría ahorrar 
la mitad del costo de transporte pagado al puerto en 1853 $ 
1.840.650, la mitad de lo cual es $920.325 o la suma 
correspondiente a un interés del 6% $15.338.750.  
 
El comercio internacional de los Estados Unidos en 1854 en 
961 buques que salieron y 895 que entraron, muestra que 
el comercio es igual a dos tercios de nuestro comercio 
nacional y por consiguiente usando el canal se ahorraría la 
suma correspondiente al interés $ 99.450.570.  
 
Como consecuencia del canal, los Estados Unidos ahorrarían 
la suma de $ 238.682.220.   El comercio de Francia con el 
Pacífico es un poco más de 33.000.000, el porcentaje de 
ahorro está en relación directa con una suma igual al 
interés del 6%: $90.000.000.   El comercio Británico por el 
Canal será, si no aumenta, un estimado de $180.000.000, lo 
cual, siguiendo la misma regla de comprar ahorro por la 
distancia  navegada que rigen el calculo relativo a los 
Estados Unidos sería igual al interés del 6% de la suma de 
$540.000.000, pero como el comercio puede viajar por el 
Cabo de Buena Esperanza, los beneficios para el canal 
serían de  $300.000.000 
 
En Conclusión:  
E.U.  
Francia  
Inglaterra  
Otros paises 
6% 
Costo del Canal  
Interés al 6%  
Ahorros para el mundo  
Interés del 6% para el mundo  
o 12% del costo de la ganancia del canal a $200 Millones, un 
beneficio para todo el mundo  y ahorros de interés al 6% de 
$528.682.220 al año.  
 
Estas cifras hechas con datos oficiales solo son aproximadas 
y no incluyen muchos datos del comercio que existen 
actualmente y no toman en consideración cualquier 
aumento del comercio.  Las cifras son de los informes 
comerciales del Sr. Stone. 
 
CONCLUSION 
 
Debe tenerse en cuenta que las conclusiones a que hemos 
llegado se relacionan con la posibilidad de realizar esta 
empresa y en consecuencia su valor comercial se basa en la 
información subministrada por el Capitan Kennish*, 
parcialmente confirmada por los Srs. Lane y Trautwine.  
 
 
El diario del viaje y levantamiento del Capitán Kennish han 
sido examinados cuidadosamente y es justo decir que son 
consistentes  y dan la impresión de haber sido tomados con 
cuidado y veracidad.   Tanto depende de la exactitud y 
veracidad del registro de las observaciones que es 
necesario tener mucho cuidado para evitar errores.  En 
este caso sin embargo, parece que los levantamientos 
representan fielmente la exploración y se tomara con toda 
confianza.  
 
No intentaron presentar detalles minúsculos.  En mi opinión 
no hay otra ruta que haya sido descubierta para unir los dos 
océanos que se compare con esta. Las vías de Tehuantepec 
y Honduras no son prácticas para la comunicación 
interoceánica. El Istmo de Panamá no tiene la constitución 
física para construir el canal dentro de los límites de 
disponibilidad comercial. 
 
La ruta de Nicaragua aún cuando proveé de agua en la 
cumbre para hacerla tan grande y conveniente a los 
negocios como la propuesta para el Atrato, costará más y 
en muchos aspectos será menos favorable por que es 65 
millas más larga y tiene 28 esclusas.  La anchura y 
profundidad del prisma producirá más cantidades en esta 
ruta que en el Atrato.  No es menos importante señalar que 
la ruta del Atrato fue propuesta por el Barón Humboldt, el 
más importante de los observadores modernos que estuvo 
en la Nueva Granada y fue motivo de escaso interés  hasta 
que Ud. la tomó.  
 
Se han expresado opiniones que los buques se pueden llevar 
de océano a océano en rieles por lo cual no es necesario el 
canal.  Sin embargo no hay bases para dicha afirmación.  Si 
se sacan los buques del agua y llevados por rieles 50 o 100 
millas sin dañar ni el barco ni su carga y luego descargarlos 
en el agua en tan buenas condiciones como cuando se 
sacaron, (todo lo cual es muy problemático) el costo de 
mantenimiento de dicha línea y de trabajo en ella, se 
estima que sería solo ½ centavo por tonelada por milla por 
lo cual el capital y costos pueden exceder el interés de la 
inversión.  
 
*  Se debe alabar al Capitán Kennish por ser el primer 
ingeniero en proponer el paso por una boca y salir por otra 
en un río continuo, sin esclusas que son las características 
que diferencian esta ruta de todas las demás, para abrir un 
canal permanente, sin obstáculos para pasar de un océano 
a otro. 
 
Es importante señalar que la línea del Truandó está situada 
con relación al Atrato a poca distancia del sitio por donde 
en teoría se debe dejar el Atrato para pasar al Océano 
Pacífico. Si las mareas de la costa de este océano fueran 
todas iguales no importaría este dato, pero como suben y 
bajan más por debajo del nivel en el Golfo de San Miguel y 
en el estuario Kelly  y como el ascenso de la marea en la 
costa del Pacífico es mayor que en la del Atlántico en 
proporción 12 a 1 , es evidente que si hiciera el corte en el 
Golfo de San Miguel en vez del Estuario Kelly, el océano 
Pacífico fluiría hacia el Atlántico en la marea alta y de este 
último hacia el primero en la marea baja, por lo cual se 
formarían corrientes enormes que necesitarían esclusas en 
los dos extremos. 
 
Mientras que si la conexión se hiciera en la confluencia con 
del Napipí con el Atrato, la diferencia de alturas entre 
estos puntos de 45 pies y de 60 millas de distancia, 
necesitaría tres esclusas para bajar al Pacífico.  Mientras 
que en esta localización por vía del Truandó el descenso al 
Pacífico del Atrato es igual al descenso del Atrato hacia el 
Atlántico y la distancia practicamente igual, de manera que 
la corriente en la cumbre será igual que en los dos lados, 
excepto cuando la marea sube en el Pacífico, el agua 
llenará las lagunas que están cerca de la cumbre.  
 
El carácter permanente del trabajo propuesto debe 
elogiarse por que no se usarían materiales destructibles 
que rehuyeran mantenimiento fuera de los cuidados que se 
deben dar de cuando en cuando  a las bocas de los puertos 
que se deben dragar.  
 
La distancia que se ahorrará al comercio mundial por esta 
ruta está representado por la información financiera del Sr. 
Stone y ahora en posesión suya y no hay necesidad de 
repetirlos.  
 
Al someter esta memoria reconozco las obligaciones para 
con el Capitán Kennish y la manera franca y abierta que ha 
contestado a mis más minuciosas preguntas que se le 
hicieron sobre los levantamientos, el país y las facilidades 
existentes para construir el canal.  
 
También el Sr. James C. Lane encargado de otra 
exploración anterior y a Horacio Allen, John B. Jervis  y AQ. 
F. Edwards, eminentes ingenieros civiles y al Coronel Albert 
topógrafo de Estados Unidos, por las valiosas sugerencias 
que me han dado.  
 
Deseandole éxito en su empresa en la cual está empeñado, 
quedo de Ud. su atento servidor 
Edward W. Serrell, Ingeniero Civil. 
 
EL ACUEDUCTO Y SU INFLUENCIA EN EL COMERCIO MUNDIAL 
 
Habiendo demostrado la factibilidad de la ruta propuesta, 
me permito agregar algunos comentarios sobre la 
importancia de esta empresa en relación con el comercio 
mundial, cedidos amablemente por el Sr. David Stone, uno 
de los editores de la revista Journal of Commerce de Nueva 
York.  
 
El proyecto del canal por el istmo se inició hace muchos 
años, antes del descubrimiento del oro en California y que 
Australia le haya dado la importancia al comercio del 
Pacífico. Aún cuando aventureros españoles buscaron rutas 
posibles, casi todos los países de este continente y las 
naciones de Europa, en un momento u otro han considerado 
la posibilidad de encontrarlo.  
 
Cualquiera que observe el mapamundi se dará cuenta de la 
larga, lenta y peligrosa ruta  para el comercio de las Indias 
Occidentales, China, Japón, Australia y la costa occidental 
de los Estados Unidos  para llegar a los mercados de Europa 
y de los Estados Unidos.   La longitud extrema de 
Suramérica es de 4.600 millas y en cierta estación del año 
el paso por el Cabo de Hornos, no solamente es largo, sino 
peligroso.  
 
La mayoría de los buques que van a las Indias Occidentales 
toman el Cabo de la Buena Esperanza pero ese también es 
un viaje largo y azaroso. Para demostrar ahorro de tiempo 
entre Nueva York y el Pacífico por un canal en el Istmo, 
citamos el cuadro siguiente preparado con este propósito 
por el Teniente Maury e incluído en el informe de la 
Cámara de Representantes de los Estados Unidos el 20 de 
Febrero de 1849.  
 
Cuadro: Ahorro de tiempo de viaje por la nueva vía del 
Istmo de Panamá, comparado con la antigua ruta por el 
Cabo de Hornos y el Cabo de Buena Esperanza a los lugares 
nombrados, estimando la distancia común que un barco 
mercante viaja por día 110 millas, calculando el viaje de 
ida y regreso.  
 
Distancia Cabo Buena Esperanza / Longitud del viaje 
redondo (días)  / Ahorro en días de viaje 
 
El inmenso ahorro de tiempo por la ruta del istmo ha 
atraído la atención de todos los interesados en el comercio 
desde el descubrimiento de América.  Hace tres siglos 
Hernán Cortés buscó en vano el paso entre los dos océanos 
y muchos otros siguieron el mismo curso.  Cuando se 
propuso por primera vez el canal,  capitalistas ingleses se 
adhirieron de corazón al proyecto y los comerciantes de 
exportación más audaces y banqueros han estado siempre 
listos para cualquier sugerencia al respecto.  
 
Si esto fuera importante hace 20 años, es mucho más ahora 
cuando el comercio  entre la Gran Bretaña y Australia y 
otros puertos ha aumentado en miles de dólares a $75 
millones de dólares.  Cuando California abrió sus puertas de 
oro al comercio del mundo.  Japón esta listo para tomar en 
gran escala su participación en el comercio mundial.   
 
El comercio entre California y el Atlántico pronto será 
suficiente para sostener la empresa que proponemos.  La 
cantidad total pagada en San Francisco al final de 1853 fue 
de $11.752.084, todo lo cual fue por carga transportada de 
los puertos del Norte a través del Cabo de Hornos.  El 
siguiente es el resumen de dichos pagos: 
 
Pagos de dinero de carga en el puerto de San Francisco 
durante el año de 1853 
 
De puertos domesticos orientales/ De puertos extranjeros, 
total 
Enero 
Febrero  
Marzo  
Diciembre  
Total  
 
Este cuadro muestra el dinero recogido en el puerto de San 
Francisco, navíos de Europa y de otros puertos domésticos 
reciben una gran proporción  en el Puerto de despachos de 
aduana y  esta no esta incluída.  Esto es cierto también 
para el comercio de 1854; una gran proporción del dinero 
que nos recibe en San Francisco y aún así el total 
recolectado en ese otro, asciende a la cantidad de 
$5.311.032, lo cual se discrimina en el siguiente resumen: 
 
Pagos por carga en el Puerto de San Francisco en 1854 
Mercancía de Nueva York  
Mercancía de Boston 
Mercancía de otros puertos del Atlántico  
Mercancía de otros puertos extranjeros 
 
Total 
 
Según esto 1856 navíos de 957.599 toneladas, y es evidente 
que todos podrían pasar por el canal del Istmo cuando 
fuera construido.  Para confirmarlo vemos que se prefieren 
los clipers a los barcos ordinarios por que el tiempo es muy 
valioso. Nos parece difícil de imaginar que un barco que 
vaya de Nueva York a San Francisco prefiera un viaje de 
19.000 milla cuando pasando por el canal sin peligro o 
paradas, se puede acortar las distancia 50.000 millas.  
 
El interés del buque, el valor de la carga, el egreso por 
vituallas y el mismo barco, sin considerar los peligros del 
Sur del continente, todos los buques que van del Atlántico 
al Pacífico, pasarán por el canal.  El comercio entre Europa 
y el Pacífico es grande y sin duda pasará por el canal 
cuando sea construído.  
 
El siguiente cuadro muestra el número de buques, el 
tonelaje y las importaciones y exportaciones entre Francia 
y los puertos del Pacífico en 1852.  
 
Numero de buques / Toneladas/ Importación y exportación  
xxxxx 
 
xxxx 
 Un total de  223 buques, 70.771 toneladas e importaciones 
y exportaciones por valor de 153.600.000 de Francos o más 
de $30 Millones de dólares por el comercio de un solo año. 
Regresando al comercio con el Reino Unido, es difícil trazar 
una línea relacionada  con la inmensidad del comercio que 
usaría el canal.  El comercio con sus colonias de las Indias 
Orientales y los puertos de la Gran Bretaña es cerca de 
$1.000 Millones por año, a lo cual se debe agregar la China 
y otras naciones de la India Oriental.   
 
El tráfico entre los puertos del Reino Unido y los  puertos 
del Pacífico de Norte y Suramérica seguramente necesitará 
el nuevo canal  y si estimamos que la carga que va y que 
viene tiene un valor de más de $30 Millones de dólares.  La 
rama más importante del comercio del Reino Unido 
seguramente pasará por el canal para conectarse con 
Australia y a menos que nos acusen de exagerados, nos 
proponemos dar las cifras oficiales. 
 
Los siguientes on los valores declarados de importación y 
exportación de la colonia de Victoria en los años 1853 y 
1854.  
 
 
 
 
Importaciones  
 
Materiales de construcción 
Mercancia seca  
Hierro y siderúrgica  
Acero y manufacturas 
Provisiones y alimentos  
Especias 
Bebidas alcohólicas  
Azucar y melazas, Té 
Tabaco 
Vino 
Misceláneos 
Total.  
 
El cuadro siguiente muestra la lista de países de donde se 
hicieron las importaciones:  
Gran Bretaña  
Indias Occidentales 
América del Norte  
Otras Colonias Británicas 
Estados Unidos 
Otros países extranjeros  
 
Exportaciones de Victoria:  
Oro 
Lana 
Misceláneos 
 
El cuadro siguiente muestra el destino de las 
exportaciones:  
Gran Bretaña 
Colonias Británicas  
Otros países extranjeros  
 
Estos informes por un total de £39.495.511 Libras Esterlinas 
de importación y exportación en un año son casi increíbles 
si no fueran de fuente oficial. 
 
Podemos continuar y dar detalles del comercio con los 
países de Suramérica con costa en el Pacífico, en donde se 
ha aumentado en los últimos tres años, pero solo por 
información.  No hay estimados del comercio que puede 
pasar por el canal pero se puede considerar que una gran 
parte va a cruzarlo, con esta posibilidad de negocios 
diferente de nuestro costo del canal es 
comparativamente  insignificante. 
 
Un pequeño impuesto sobre la cantidad de toneladas 
servirá para mantener el canal y aguar los intereses de 
capital invertido, para no mencionar el riego y la reducción 
del costo de los seguros y la conveniencia para el mundo de 
este tránsito rápido  de océano a océano sin transbordos, ni 
romper velas, cantidad que no se puede imaginar. 
 
Las ventajas del paso de un buque por el canal en vez de ir 
hasta el Cabo de Hornos son tan aparentes que cualquier 
dueño de buques o comerciante puede calcularlos por la 
información anterior.  Aquellos interesados en esta 
empresa que no están familiarizados con cosas del mar se 
les puede dar por vía de información unos datos simples.   
En esta era utilitaria, muchos se preguntan: "Aparte de los 
riegos de la navegación, el tiempo ahorrado será valioso en 
términos de dólares y centavos?"   El Teniente Maury 
ha  hecho el cálculo del tiempo en el cuadro 
incluído   anteriormente  que cubre el promedio de viaje 
por buques de todas clases incluyendo las 
detenciones.   Nos proponemos hacer una pequeña 
comparación de un velero rápido que hace poco hizo un 
viaje muy provechoso: Distancia recorrida de Nueva York a 
San Francisco  19.000 millas. 
Distancia recorrida por el canal 5.000 millas, más la nueva 
ruta propuesta 700 millas;  Total 5.700 millas. Ahorro de la 
distancia 15.300  millas  
 
El paso del Cabo de Hornos se hizo en 150 dias, el cruce por 
el canal será 45 dias con un ahorro de 105 dias.  
 
Los siguientes son los gastos mensuales del buque 
1. Capitán, salario mensual        $150 
3 Tripulantes a $ 50, $30 y $25/mes    
   $105 
1 cocinero          
     $25 
1. Mayordomo         
     $25 
1 carpintero          
       $30 
30 marineros a $18 por mes       
   $540 
Total 37 oficiales y tripulantes      
     $875 
 
Costo de provisiones y gastos de mantenimiento 
$12/semanales   $333 
 
Valor real del buque       
     $84.000 
Intereses 7%, Seguro 8y ½, un total de 5 y ½ 
mensual  $1.085 
Uso, desgaste, depreciación 10% por año o sea por 
mes      $700 
 
Total costo del buque por mes      
 $2.993 
Por 150 días serán         
 $10.475 
 
Así, sin considerar las ganancias del buque en este viaje, 
con el uso del canal serían $ 10.475 menos el peaje. En 
otras palabras, si el barco pagara $10.000 por el paso por 
una vía por el canal, el buque saldría ganando.  Pero esto 
es solo la ganancia del buque, el dueño de la carga 
ahorraría aún mas, suponiendo que pague el mismo valor 
con una carga de $50.000, el ahorro del interés del capital 
sería de $1.020,81 y habría pocas cargas que el buque no 
excediera esta suma.    Estos son los ahorros de un solo 
viaje.  Multiplique esta cantidad por el tiempo del buque 
que sirven el comercio del Pacífico y deduzca otra vez y 
vuelva a estimar la ganancia del trabajo propuesto.  
 
 
Los naufragios que ocurren por las costas tempestuosas de 
las extremidades bajas de los continentes o la respuesta 
por debajo  de la superficie de las fuertes oleadas se dejan 
solo sin el agravante de la tristeza causada por esos 
desastres. 
  
 
 
Nathaniel, Michler: Report of Survey for an Interoceanic 
Ship Canal Near the Isthmus of Darien, Bowman, 
Washington, 1861. 
 
 
 
ADDENDUM 
 
 
USOS PACIFICOS DEL LASER, 2013 
 
 
LASER es el acrónimo inglés   de "Light Amplification for 
Stimulated Emission of Radiation" ó Amplificación de la Luz 
por Estímulo de la  Emisión de Radiación.   Al concentrar 
los rayos solares a través de una lupa, en el sitio del foco 
se produce una temperatura alta que quema el papel.  Este 
es un experimento que se conoce desde la infancia.  
 
Hacia 1950, Townes descubrió el primer laser 
práctico.  Tuve la oportunidad de estar en la Universidad 
de Nueva York cuando el Dr. Hubert Rossomoff usó por 
primera vez el Laser de Rubí en Cirugía Neurológica.  Años 
más tarde en el Congreso Europeo  de Neurocirugía en 
Praga, ví a uno de mis Profesores, Sidney Stellar, usar el 
Laser para evaporar un tumor cerebral.  
 
Regresé a Bogotá, obtuve una beca de La Organización de 
Estados Americanos y viajé a Chicago para hacer el curso 
con el Profesor Leonard Cerullo  en el Departamento de 
Neurocirugía de  la Universidad North Western.  Me dirigí a 
la Universidad de Florida en Gainesville, donde había sido 
nombrado Profesor Visitante de Neurocirugía por el 
Profesor Albert Rhoton y me permitieron usar el laboratorio 
de Laser para hacer un video de demostración de la técnica 
quirúrgica con el Laser de CO2.  
 
Volví a Bogotá al Instituto Neurológico y pudimos adquirir 
dos equipos de Laser de C02 fabricados en Israel, por la 
compañía Sharplan fundada por Uzi Sharon e Isaac Kaplan 
(1919-2012).  Uno de los equipos se destinó al Quirófano y 
otro al Laboratorio de Investigación y Enseñanza de la 
Institución.  
 
En 1982 publicamos el primer artículo de nuestra 
experiencia en  Neurocirugía con Laser de CO2 en la Revista 
Neurología en Colombia Vol 6:9.  En 1983 organizamos en 
Cartagena el I Congreso Latinoamericano de Cirugía con 
Laser y cursos de Neurocirugía y de Otorrinolaringología con 
destacados especialistas de América, Europa y Japón. En 
esa reunión fui nombrado primer Presidente de la Sociedad 
Latinoamericana de Cirugía con Laser.  
 
En 1984 fuí Profesor invitado al curso de Neurocirugía con 
Laser de la Universidad de Cincinnati en Ohio por el 
Profesor John M. Tew.  Luego viajé a Melbourne, al 
Congreso de la Sociedad Australiana de Neurocirugía, en 
donde dicte varias conferencias en el Congreso y en los 
Departamento de Neurocirugía de la Universidad de 
Sidney.  
 
Este recuento lo hago para hacer conocer mi experiencia 
con el uso del Laser en neurocirugía, lo cual me ha servido 
para seguir con interés el desarrollo de armas de Laser de 
alta potencia y de su utilización para fines pacíficos con un 
proyecto en mente: la apertura de la Sierra del Baudó, con 
Laser de alta energía que pueda cortar o vaporizar las rocas 
de basalto de este obstáculo cercano al Océano Pacífico y 
que se interpone como una barrera para llegar al Océano 
Atlántico a través de los ríos Truandó y Atrato. 
 
La ruta fue explorado por primera vez por el Capitán 
William Kennish en 1854.  Propuso abrir dos túneles de tres 
millas para tener un canal interoceánico a nivel, sin 
esclusas para navios de gran calado.  El Capitán Kennish 
escribió su informe dirigido al patrocinador de la empresa 
Sr. Frederick M. Kelly, cuyo nombre dió al estuario del río 
Paracuchichi a 7° de latitud Norte.  
 
Esta es la única ruta en donde se puede hacer un canal a 
nivel sin esclusas para buques hasta de 250.000 
toneladas.  No está en territorio sísmico y fuera de la Sierra 
de Baudó, el resto del canal puede construirse con facilidad 
usando los ríos Nerqua para llegar al Truandó y el río 
Atrato. 
 
Esta ruta fue confirmada dos años más tarde por la 
expedición del Teniente N. Michler quien presentó su 
informe al Congreso de los EE.UU. en 1856.   
 
Con la posibilidad de usar equipos de Laser de alta energía 
que llegan a los 150 KW, es mucho mas fácil cortar la 
montaña vaporizando las rocas de basalto.  Se necesita 
saber si estos equipos de Laser de alta potencia (HEL), 
pueden pasar a través del agua para cortar el lecho del 
canal;  la razón es que el Laser de CO2 se detiene con el 
agua.  El Laser de Nd-YAG, se puede transmitir a través de 
fibras ópticas y puede cortar debajo del agua.  
 
Estos equipos de alta energía los han desarrollado los 
ejércitos de Estados Unidos y de Alemania y han sido 
ensayados como armas para destruir cohetes, tanques, 
buques de guerra, etc.   Tal vez tambien puedan tener uso 
para la paz y para beneficio del mundo: Pro Mundi 
Benefitio.   
  
Jaime Gómez González, MD 
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 Mapa de la Exploración del Canal Interoceánico  
     Entre los Ríos Atrato y San Juan.  1852 
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